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0. RESUMEN  
 
El objetivo del presente estudio es el análisis urbanístico detallado de la transformación urbana 
prevista para el barrio barcelonense de la Marina del Prat Vermell, ubicado en el distrito de 
Sants – Montjuïc,  para responder de forma sustentada la hipótesis, planteada por la 
administración, de si la reforma urbana de este barrio lo convertirá en una nueva área de 
centralidad de equipamientos para la ciudad y/o su área metropolitana o si simplemente será 
una reforma para un uso monofuncional residencial dependiente de otras áreas de nueva 
centralidad. 
Además, con esta reforma se pretende conseguir la integración urbana definitiva de los barrios 
de la Marina, históricamente olvidados urbanísticamente, con la ciudad y adaptarlos a las 
nuevas necesidades humanas bajo el amparo del nuevo paradigma mundial de sostenibilidad y 
en consecuencia, planteando una hipótesis secundaria de integración urbanística que deberá 
ser respuesta.  
Para la consecución del objetivo principal se planteará una metodología novedosa compuesta 
por un análisis estadístico de comparación con otras centralidades ya consolidadas basándose 
en los equipamientos urbanos, que con la ayuda de un Sistema de Información Geográfica, 
poder extraer unos indicadores que permitan determinar, de forma concluyente y sustentada, la 
existencia real de un componente de centralidad social en el caso de estudio. 
Respecto al objetivo secundario, se elaborará un diagnostico propio del contexto urbanístico de 
la Marina del Prat Vermell para poder comprender la situación anterior a la transformación, que 
junto con un profundo análisis de la Modificación del Plan General Metropolitano poder 
determinar si la renovación urbana permitirá resolver las necesidades del barrio así como 
justificar la consecución real de la integración urbanística deseada. 
Por último, se extraerán unas conclusiones y unas reflexiones finales de los resultados 
obtenidos donde quedarán reflejadas si las hipótesis se cumplirán o no así como una 
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1.1. Concepto de centralidad. Marco actual. 
Históricamente hablando el concepto de centralidad urbana siempre ha existido desde los 
orígenes de las ciudades (Çatalhöyük, Nínive, Tenochtitlan…) como agrupación espacial de 
seres humanos con objetivos  y aspiraciones comunes (agricultura, autodefensa, comercio…). 
Otra definición planteada y a partir de la separación campo-ciudad ha sido entender la 
centralidad urbana como la dominación de la ciudad sobre el campo concentrando, según cada 
casuística, poder religioso, militar, administrativo, productivo, etc.… (Prado, 2001).1 
Ahora bien, donde realmente se produce el primer gran cambio sustancial de los centros 
urbanos es debido a dos sucesos coetáneos: la Revolución Industrial y la Revolución Francesa. 
Ambas conllevaron a un cambio radical en los modelos económicos, sociales y urbanísticos 
hasta entonces y por supuesto, también en el concepto de centralidad urbana. Con el derribo 
de murallas, la creación de industrias y la liberación de compra-venta de terrenos, las ciudades 
se expandieron exponencialmente trasladando sus centros económicos y residenciales a estas 
nuevas zonas cambiando el panorama sustancialmente. No se trata de una expansión o 
readecuación de la centralidad urbana sino que se trata de una alteración completa de la 
estructura2 con la agregación y continuidad de la urbanización con otros municipios 
secundarios, comportando una degradación y una crisis existencial de los centros urbanos, 
algunos sobreviviendo precariamente y otros quedando extintos.  
Otros autores (Lefebvre, 1970; Thompson, 1988)3 han considerado este proceso como el 
máximo proceso de transformación de la sociedad contemporánea debido a la inducción tanto 
de procesos de urbanización como una transmutación en una nueva racionalidad humana, una 
racionalidad urbana dando sentido al proceso de industrialización y a la vez, dando sentido al 
elemento básico urbano, el espacio.  
Esta racionalidad urbana comporta que el tejido urbano interese su proceso productivo tanto 
por la estructura y disposición del espacio como por el sistema de valores ofertado por la 
ciudad, que logra la combinación óptima como consumo de lugar y lugar de consumo, así como 




                                                           
1
 Definición extraída de Prado Ríos, L. (2001): La centralidad urbana. 
2
 Definición extraída de Ibíd. 
3
 Análisis realizado por González Ordovás (1998) respecto a Lefebvre, H. (1970): De lo rural a lo urbano; 
y de Thompson, E. (1988): Tradición, revuelta y conciencia de clase. Estudios sobre la crisis preindustrial 
4
 Autores como Von Thünen (1860) o Ratcliff (1949) ya teorizaron con las ideas sobre el componente de 
valor de suelo y fueron desarroladas por otros autores como Aurousseau (1921) o Christaller (1933). 
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Este concepto de consumo de lugar, también llamado renta, tuvo un gran fervor en los años 70 
con la revitalización del marxismo dentro de las ciencias socio-urbanas y sirvió para la 
teorización5 de distintas problemáticas, tales como la segregación socioespacial, el acceso a la 
vivienda de las clases populares, el desplazamiento provocado por la renovación urbana, la 
especulación inmobiliaria y otros aspectos englobados de forma genérica, en la teoría social 
crítica.6 
Volviendo al concepto de centralidad urbana, con la recuperación económica mundial tras la 
Gran Guerra, la segunda revolución industrial y el amparo de una industrialización masiva de 
tipo fordista,  se produjo un nuevo paradigma en los centros urbanos, abandonando las ideas 
de continuidad y agregación de la urbanización provocando una nueva forma de organización 
urbana sobre las bases de los centros urbanos en perjuicio de las zonas rurales así como el 
progreso explícito de los modelos de transporte (Blumenfeld, 1972 ; Campos, 1985; Claval, 
1989; Bovy et al., 1993; Aguilera et al., 2008) creando un nuevo modelo llamado  metropolitano 
o áreas metropolitanas. Esta nueva coyuntura económico-espacial comportó el replanteo 
drástico del concepto de centralidad urbana dónde empieza a diferenciarse el concepto de 
centralidad geográfica con el concepto de centralidad funcional.  
Algunas nuevas definiciones difundidas internacionalmente7 que recopila Manuel Castells8 
hacen referencia a no aceptar esta nueva situación como un valor cualitativo a tener en cuenta 
de forma exógena, sino aplicar a una gran centralidad metropolitana, distinguiendo esta nueva 
morfología urbana de las anteriores existentes no solamente en su dimensión9 sino la difusión 
de las actividades y funciones en el espacio y la interpenetración de dichas actividades según 
una dinámica independiente de la contigüidad geográfica. Dicho de otra forma, la centralidad 
urbana ya no es definida por el concepto tradicional de localización sino que se redefine en la 
aparición de nuevas polaridades debido a la diversificación y desagregación geográfica de las 
actividades que tradicionalmente estaban emplazadas en los centros históricos. 
Otro autor que relaciona centralidad urbana en función de las actividades es Olivier Dollfus10 
donde la define como la intersección y coexistencia de ámbitos urbanos (o polaridades) 
constituidos por la red de actividades conformada por actividades urbanas principales y 
complementarias11.  
 
                                                           
5
 Destacar especialmente académicos de la escuela francesa de sociología urbana, como Lipietz o 
Topalov. Y aunque es cierto que en los 80 perdió fuelle esta vertiente, en la actualidad autores como 
Jaramillo o Jager han replanteado estas teorías en el contexto actual 
6
 Cabría destacar las obras de Lipietz(1974): Le Tribut Foncier Urbain y Lipietz(1979): El Capital y su  
7
 Ardico (1967), Blumenfeld (1965), Boskoff (1962), McKenzie (1933), Wilson (1968), Whyte (1958). 
8
 Recopilación extraída de Castells, M. (1974): La cuestión urbana 
9
 Castells considera que esta nueva dimensión es consecuencia de su nueva estructura interna. Ibíd. 
10
 Dollfus, O. (1990): Géographie Universelle. Hachette/Reclus 
11
 Dollfus diferencia las actividades urbanas en principales o complementarias en función de la 
jerarquización dentro de una tipología de actividad siendo las primeras al nivel más alto dentro del 
ámbito urbano, como por ejemplo en la tipología de Salud el hospital general o principal. 
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Esta red de actividades tiene como axioma en que una actividad urbana por si misma nunca 
puede satisfacer todas las necesidades de sus usuarios dentro de sus instalaciones o 
estructura, provocando que esa insatisfacción ubique de manera espontánea la otras 
actividades menores en sus cercanías, las cuales encuentran una suerte de clientela cautiva 
para la venta de sus bienes y servicios.  
Dependiendo del nivel de complementariedad con la principal -lo que determina el de su 
demanda y, por lo tanto, el de su rentabilidad- se ubican a mayor o menor distancia de la 
actividad principal y así se van alejando hasta que entran en conflicto con otra red de 
actividades de su misma tipología. 
Sin embargo, donde ha habido más disparidad ha sido en la estructura urbana (o más bien en 
su definición) así como la importancia de las centralidades urbanas clásicas en este nuevo 
modelo metropolitano o dicho de otra forma, se toma el concepto de centralidad urbana como 
una referencia espacial y de intercambio comercial sea cual sea su escala: escala mundial o 
continental (Hall, 1997; Sassen, 1998; Castells, 1999), escala territorial o regional (Christaller, 
1933; Blumenfeld, 1972; Boix, 2000), en un ámbito espacial subregional, calculado gracias a 
las leyes económicas y del mercado12 o escala urbana o local (Burgess, 1925; Hoyt, 1939; 
Harris & Ullman, 1945; Lynch, 1960; Mumford, 1963; Busquets, 1994).  
Reafirmando este concepto, es innegable la vertiente americana, ya desde a principios del 
S.XX hasta autores modernos de las últimas décadas del siglo, respecto a la definición de la 
estructura topológica y morfológica de las centralidades urbana en áreas metropolitanas así 
como su aplicación en la planificación y materialización urbanística. 
A partir de la segunda década del S.XX y a raíz del cambio de velocidad humana producida por 
la accesibilidad proporcionada por el automóvil (así como su priorización urbana), la estructura 
urbana de dichas áreas metropolitanas convergieron en modelos monocéntricos13 con fuertes 
procesos de descentralización residencial en contraposición de la concentración localizada de 
las actividades económicas, y por ende de la centralidad laboral, en los centros metropolitanos. 
Dicha convergencia comportó en centralidades económicas, también conocidas como Central 
Business District (CBD) o Downtowns, así como una gran dispersión residencial y un elevado 
consumo de suelo. 
 
                                                           
12
 Actualmente, existen múltiples modelos urbanos que intentan modelar fenómenos urbanos. Modelos 
clásicos fordistas, como los que recopila Batty (1976) o los de Lösch (1940) o Alonso (1964), hasta 
modelos actuales con variables totalmente distintas a esa época: Ejemplos de modelos urbanos pueden 
ser los realizados por economistas como Krikelas (1992), Kottman (1992) o por urbanistas como 
Bruekner et al. (2001), entre otros. 
13
 Como define de forma acertada Roca et al. (2011), dichos modelos monocéntricos fueron 
desarrollados a partir de la aproximación de Von Thunen (1860) por autores destacados como Alonso 
(1964), Mills (1967) o Muth (1969). Dichos modelo fue un instrumento extremadamente fértil tanto por 
su simplicidad, rigor y elegancia conceptual, como por su capacidad para ser contrastado 
empíricamente. 
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Sin embargo, a partir de los años 80 (Hall, 1997; Anas et al., 1998; Roca et al, 2011), hay un 
cambio sustancial en la estructura de las áreas metropolitanas ya que el modelo monocentrista 
es insuficiente para explicar la realidad urbana14 y aparece la definición de una nueva 
estructura urbana de centralidades denominado modelo policentrista o policentrismo15. 
Este nuevo modelo implica la dispersión de las actividades económicas de los tradicionales 
CBD en diversos subcentros metropolitanos16, requiriendo nuevos desarrollos teóricos a fin de 
ser adaptados a la realidad. Como plantea Roca et. Al (2011), la literatura teórica17  ha situado 
en la congestión o saturación de las centralidades tradicionales el principal elemento explicativo 
de la caída relativa de los CBD, de forma tal que las estructuras urbanas contemporáneas 
serían el resultado inestable de un conjunto de fuerzas centrípetas y centrífugas, en las que el 
efecto descentralizador provocado por la congestión, así como la entrada del paradigma de 
suelo finito y escaso, sería sólo parcialmente compensado por las economías de aglomeración 
o las economías de desaglomeración.18 
Cabe incidir en la evolución del concepto de subcentro o de nueva centralidad urbana. En los 
años 80 la identificación de estas nuevas centralidades venia determinada por criterios 
históricos, institucionales o administrativos (Greene, 1980; Grifftith, 1981a y 1981b; Erickson & 
Gentry, 1985).  
Sin embargo, a partir de los 90, con continuación en el s.XXI, aparece una nueva vertiente 
literaria19 que permite avanzar sustancialmente el análisis de la estructura policéntrica de los 
sistemas urbanos contemporáneos, no solamente con patrones de densidad de empleo y 
autocontención laboral, sino también en la generación y ampliación de estructura urbana. 
No obstante, en la última década aparece un nuevo paradigma global en la mentalidad 
humana, y no solamente en el urbanismo sino en la mayoría de las disciplinas, que es el 
concepto de sostenibilidad, entendiéndola no solamente su vertiente ambiental sino también 
económica y social.  
                                                           
14
 Citando a Roca et al. (2011), numerosos estudios empíricos (véase Roca et. al, 2009 para un resumen 
de la citada literatura) han dado fe de esos cambios en la estructura urbana. La inmensa mayor parte de 
ellos dirigidos al reconocimiento de subcentros y, por tanto, a la tesis “neo-clásica” encaminada a la 
primacía de las fuerzas de aglomeración en un contexto descentralizado. 
15
 Aunque hay concordancia a la hora de definir el policentrismo como múltiples estructuras urbanas 
interconectadas entre ellas con algunas características comunes (Kloosterman & Sako, 2001; Davoudi, 
2003; Vandermotten et al. 2008), aún a día de hoy hay debate sobre definir los elementos propiamente 
dichos que lo caracterizan.  
16
 Anas et al. (1998) definen el policentrismo como la “tendencia de las actividades económicas a 
agruparse en varios centros de interacción de actividades. 
17
 Hartwick & Hartwick, 1974; White, 1976; Odland, 1978; Ogawa & Fujita, 1980; Fujita & Ogawa, 1982; 
Fujita, 1988; Henderson & Mitra 1996; Anas & Kim, 1996; Krugman 1996; Fujita & Mori, 1997 
18
 Dichas economías de aglomeración conduciría a la concentración descentralizada del empleo en otros 
subcentros alternativos al CBD, siendo en el caso de las economías de desaglomeración a la dispersión 
del empleo en el conjunto de la región. 
19
 Bogart & Ferry, 1999; Cervero & Wu, 1997; Craig & Ng, 2001; Giuliano & Al., 2007; Gordon & 
Richardson, 1996;Mcdonald & Mcmillen, 1990;  Cdonald & Prather, 1994; Mcmillen, 1996, 2001, 2003, 
2004; Mcmillen & Lester, 2003; Mcmillen & Mcdonald, 1997, 1998; Roca et al., 2011 
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Además, a raíz de la crisis mundial iniciada a finales de la década anterior ha cobrado mayor 
importancia la implantación de las bases de la sostenibilidad en el urbanismo en las ciudades, 
con el claro objetivo de conseguir modelos urbanos más eficientes, que gasten menores 
recursos y produzcan mayores activos siempre con la intención de mejorar la calidad urbana y 
ambiental de la población. 
En consecuencia de ello, el concepto de centralidad urbana vuelve a cambiar de escala 
volviendo a una escala de proximidad buscando que las relaciones humanas se realicen en 
entornos cercanos, pasando de centralidades metropolitanas a una refundación de nuevas 
áreas de centralidad intramunicipales, pero que a la vez mantengan funcionalidades 
supramunicipales.  
Debido a esta nueva figura dual están apareciendo nuevos subcentros supramunicipales dentro 
de las estructuras urbanas clásicas provocando que las fronteras históricas, es decir los 
términos municipales, queden desdibujadas y se formen nuevas fronteras, o áreas de 
influencias, basadas en la funcionalidad de las distintas actividades urbanas.  
Cabe decir que históricamente estas fronteras funcionales en gran parte ya existían con las 
actividades económicas donde su influencia coexistía independientemente de las divisiones 
administrativas pero con el nuevo paradigma, aparece una nueva figura de funcionalidad que 
son los equipamientos urbanos como base de sostenibilidad y cohesión social en las 
estructuras urbanas, los cuales sumados a las actividades residenciales y económicas 
permitirá la conversión a un nuevo tipo de centralidad urbana más completa y adaptada a los 
parámetros de sostenibilidad ambiental, económica y social (Esteban, 2003; Ortega, 2003; 
Mella, 2008). 
Por tanto, no solamente hay una modificación del concepto en la centralidad debido al cambio 
de escala sino que hay otra modificación debido a una nueva clasificación respecto a su 
tipología: Centralidades monofuncionales (o incompleta) y Centralidades multifuncionales (o 
completas). 
En conclusión, y tomando el legado de Lefebvre así como las teorías del policentrismo, el 
concepto de centralidad urbana ha cambiado indiscutiblemente respecto a la centralidad 
histórica o tradicional, siendo la primera definida por la dispersión o diversificación de las 
actividades y funcionalidades en nuevos subcentros a diferentes escalas antes concentrada en 
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1.2. Evolución histórica de la centralidad urbana en Barcelona 
Primeros asentamientos 
Aunque está demostrado que la ciudad de Barcelona fue fundada por los romanos tras las 
guerras cantábricas, es cierto que en el llano de Barcelona ya existía algunos asentamientos y 
núcleos neolíticos en la zona. Estos asentamientos, principalmente del pueblo Layetano, 
ocupaban además del llano de Barcelona, el Maresme hasta la desembocadura del río Tordera 
y una parte del Vallés.  
Se ha especulado que el principal asentamiento de la zona, aunque no hay evidencias físicas, 
fue una ciudad cerca de la montaña de Montjuïc llamada Laie (de ahí el nombre de Layetanos) 
pero sí que hay indicios de la existencia de una población ibera relativamente densa, distribuida 
en diversos poblados en el llano de Barcelona, que fueron decayendo a medida que se fue 
consolidando la ciudad romana de Barcino.  
Algunos de estos poblados fueron los de Turó de Can Boscà y Montigalá en Badalona; el Puig 
Castellar en Santa Coloma de Gramanet; el Turó de la Rovira en Barcelona; Ca n'Oliver en 
Cerdanyola del Vallés; el de Turó del Vent en Llinars del Vallés; Can Fatjó en Rubí; Penya del 
Moro en Sant Just d’Esvern y Burriac en Cabrera de Mar.  
Figura 1. Mapa de los asentamientos layetanos y de Barcino. 
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Barcino: La ciudad romana 
Barcino fue fundada por el emperador Octavio Augusto, entre el 14 a.C. y 10 a.C., encima del 
montículo Tàber (15m) y en medio del llano entre los ríos Llobregat y Besos; y la sierra de 
Collserola. La nueva colonia tenía como claro objetivo ser una centralidad administrativa, 
comercial y agrícola, en especial vid y cereales, así como controlar el comercio de las playas 
del rio Llobregat y el propio llano de Barcelona, el cual era una extensión de tierra fértil y de 
recursos mineros, alcanzando su máximo desarrollo en la época del emperador hispano 
Trajano, en los años 98-117. 
Como muchas otras colonias fundadas por los romanos, bajo las directrices urbanas del cardus 
y decumanus pudiendo ser la Plaça del Rey el punto de partida de la colonia. Barcino pasó a 
disponer de un recinto de tipo cuadrangular de unas 12 hectáreas, que se modificó tras las 
destrucciones que padeció la ciudad. Según los restos arqueológicos, el cardo máximo, o eje 
principal, comprendía desde la puerta que se abría a la actual Plaça Nova hasta la calle 
Regomir. El decumanus, o eje menor, abarcaba de la plaza del Ángel hasta el cruce de Call y 
Avinyó.  
En cuanto a los edificios romanos destacados, el foro se situaba en la actual Plaça de Sant 
Jaume siendo esta plaza el eje central de la vida romana de Barcino, y por tanto, siendo la 
primera centralidad urbana de la ciudad. Además, la colonia contaba con un templo, ubicado en 
la calle Paradís, y aunque se sospecha de su existencia, probablemente soterrados bajo la 
Plaça de Sant Jaume, se presupone que también había una curia, un mercado y una basílica. 
 
Barchinona: Capital visigoda.  
En las invasiones visigodas, varios reyes, siendo el primero Ataúlfo, convirtieron Barcino en la 
capital del reino visigodo en detrimento de Tarraco, que en la época romana había sido la urbe 
dominante, no solamente de la provincia de Tarraconense, sino de la misma Hispania.  
Esto fue en gran parte por la fortaleza de su muralla, los ejes de comunicaciones y un 
posicionamiento fronterizo  con la Galia, especialmente con la ciudad de Narbonense, actual 
Narbona. Con esta nueva capitalidad, hubo un traslado de la nobleza y poder eclesiástico en la 
ciudad así como una instauración de leyes y costumbres visigodas. 
Aunque la capitalidad que tuvo fue muy breve, esto provocó que la ciudad aumentara 
notablemente su importancia en la zona en detrimento de Tarraco, la cual acabó perdiendo 
progresivamente la organización municipal romana, dejando toda la centralidad de poder de la 
región a la ciudad de Barchinona.  
Debido a la brevedad de su capitalidad por los sucesos históricos, la ciudad acabó 
convirtiéndose en una sede episcopal, emplazada en el Palau Bisbal, donde el centro de poder 
de la ciudad y de la región recaía en el obispo de la ciudad, que también ostentaba el título de 
Comes Civitatis o delegado real.  
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Figura 2. Planta de los edificios de la iglesia de Sant Felip Neri y del Palau Bisbal de 
Barcelona 
 
Fuente: Arxiu Històric de la Ciutat de Barcelona 
Barcelona condal. Ampliación de murallas 
Con la reconquista de los francos de la Barcelona musulmana, la región se convirtió en un 
condado dentro de una extensión llamada Marca Hispánica. Y aunque en principio este 
condado era una delegación imperial acabó convirtiéndose en un condado independiente 
siendo Barcelona su capital administrativa y defensiva.  
El centro de poder era el recientemente construido Palacio Condal, probablemente emplazado 
en la antigua residencia del Comes Civitatis y aunque Barcelona era una ciudad pequeña con 
relativos espacios vacios, la población había sobrepasado la muralla romana con nuevos 
asentamientos residenciales y agrícolas, formando múltiples burgos de manera que en la 
segunda mitad del siglo XIII, la ciudad ocupaba unas 150 hectáreas y tenía ya una población 
de más de treinta mil habitantes. 
A raíz de distintas invasiones, en 1285 el rey Pedro el Grande decidió ampliar la muralla y 
fortificar Barcelona. Esta nueva muralla (Muralla de Pere el Gran) recorría la Rambla actual 
hasta llegar a la playa, subiendo por el actual parque de la Ciutadella hasta delimitar por el 
norte por la actual Ronda Sant Pere y Plaça de Catalunya, anexionándose los burgos 
existentes, actualmente los barrios del Gótico y de Sant Pere, Santa Caterina y la Ribera. 
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Además, se tuvo que perforar la muralla romana en ciertos puntos para poder conectar la vieja 
acrópolis con los nuevos burgos, desfigurando el cruce de vías tradicional romano a una nueva 
estructura de calles (Ver Figura 3), dando así pie a la apertura de las calles Ferran y Llibreteria 
para conectar la vieja ciudad romana con las nuevas zonas anexionadas. Se podría decir que 
empezaba a iniciarse la Plaça de Sant Jaume como centro de poder de la ciudad. 
Figura 3. Estructuración viaria con la ampliación de murallas del S.XIII 
 
Fuente: Corrêa (2009)20 
Si durante los siglos XII i XIII la continuada actividad urbanizadora fue conectar con el primitivo 
centro romano de Barcelona con los burgos y las nuevas villas, durante el siglo XIV la ciudad 
vivió una frenética actividad constructora, liderada por el propio rey Pere III el Ceremonioso, 
para embellecer la ciudad.  
Como resultado, la ciudad  volvió a ampliar las murallas (Ver Figura 4), incorporando el actual 
barrio del Raval, llenándose de calles y plazas con multitud de edificios civiles y religiosos que 
dieron a la ciudad el aspecto gótico que fue característico hasta el siglo XIX.   
Pero no solamente eso, además  aparecieron nuevas instituciones y órganos de autogobierno, 
de diferente índole, que fueron instaladas en el antiguo centro de la ciudad primitiva, en 
especial en la Plaça de Sant Jaume y en las calles Ferran, Call, Ciutat y Llibreteria .  
Edificios como el Consell de Cent, la Generalitat de Catalunya, el castillo Viscondal, las Casas 
Consistoriales, la iglesia de Sant Jaume o las escribanías entre otros, formando una clara y 
definida centralidad gubernamental y legislativa, tanto de la ciudad como de todo el condado. 
 
                                                           
20
 Corrêa, L. (2009): “Un palimpsesto llamado Plaza Sant Jaume”. Tesis de Máster. Universidad 
Politécnica de Catalunya. Barcelona (ESP), p.8 
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Figura 4. Mapa de las ciudades romanas y medievales de Barcelona 
 
Fuente: Centre Documentació del Servei d'Arqueologia de Barcelona (ICUB). Elaboración propia 
Leyenda: 1 - Barcino; 2 - Muralla de Pere el Gran; 3 – Muralla de Pere el Cerimoniós 
 
Primera división de centralidad en la ciudad 
Concluyendo, en la edad media, la ciudad no solo adquirió independencia respecto del reino 
carolingio (oficial en 988) sino que la ciudad se convertiría en el centro político económico, 
social, cultural y comercial de un territorio que comprendía no sólo la actual Catalunya, sino el 
conjunto de estados que conformaron la antigua Corona de Aragón (Catalunya, Aragón, 
Valencia, Baleares, Rosellón, Cerdeña, Nápoles, Atenas y Neopatria. Debido a ello, 
aparecieron nuevas instituciones y órganos de autogobierno y empezó a producirse en la 
ciudad una de las primeras separaciones de centralidad.  
Por una parte, la centralidad gubernamental y legislativa en la Plaça de Sant Jaume se fue 
consolidando con los pasos de los años, claro ejemplo de ello fue la creación de una nueva 
fachada de la Generalitat en 1602, además de una inmigración aristocrática hacia la ciudad, y 
especialmente hacia la plaza.  
Por otra parte, la centralidad económica establecida con el Consolat del Mar, la Lonja y la 
Taula de Canvi de Barcelona, ambas ubicadas en la zona portuaria de Barcelona, controlaba 
toda la legislación, producción y distribución comercial del reino) convirtiéndose en una de las 
principales potencias mediterráneas, junto con Génova y Venecia, y siendo una de las épocas 
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Barcelona borbónica. Inicios de la industrialización catalana  
Tras la Guerra de Sucesión (1701-1714) dónde Barcelona apoyó al bando perdedor, hubo un 
fuerte castigo a la ciudad donde se perdió esa autonomía política conseguida con la abolición 
de todo control político y económico de la región y se reforzaron las defensas militares para 
controlarla. Claro ejemplo de ello fue la reconstrucción del castillo de Montjuïc y la construcción 
de una nueva fortaleza amurallada, la Ciutadella. 
Pese a ello, el XVIII es un siglo de crecimiento económico para la ciudad basada en los nuevos 
procedimientos industriales a consecuencia de la Revolución Industrial, además del 
característico tesón barcelonés, donde Catalunya fue pionera en muchos sectores en España, 
especialmente en el desarrollo de la industria manufacturera, sobretodo textil. 
Otro factor determinante para el renacimiento comercial de la ciudad fue el real decreto que 
permitía al puerto de la ciudad comerciar con las colonias americanas, especialmente con la 
isla de Cuba. A consecuencia de ello, Barcelona tuvo un gran crecimiento demográfico, 
aumentando a 100 mil habitantes en el transcurso del S. XVIII, naciendo zonas emblemáticas 
de la ciudad tales como el barrio de la Barceloneta, los paseos de Gracia y de San Juan así 
como la readaptación final de la Rambla como centralidad urbana.  
La Rambla: De espacio marginal a centralidad de Barcelona. 
Tras la primera ampliación de murallas (Muralla de Pere el Gran) apareció la Rambla en la 
ciudad, aunque totalmente distinta a lo que se conoce en la actualidad. En esa época era un 
espacio residual, un torrente siendo específicos, con la muralla a un lado y por el otro, terrenos 
del Raval ocupados, en su mayoría, por conventos. 
Con la aparición de la nueva muralla (Muralla de Pere el Cerimoniós), apareció la Rambla 
como un nuevo potencial espacio céntrico de la ciudad y aunque tanto el Rey como otras 
autoridades empezaron a construir nuevos palacios, en los siglos XIV y XV la calle se convirtió 
en un espacio marginal para actividades molestas tales como venta de carne, pesaje y venta 
de la vendimia, pesaje de paja, etc. 
En el siglo XVI-XVII, intentando volver a la idea original de centralidad, la parte alta de la calle 
se destinó a la educación, órdenes religiosas, sanidad y ocio. Pero a consecuencia de la 
derrota en la Guerra de Sucesión la Rambla fue militarizada estableciéndose múltiples 
casernas militares, en el antiguo Estudio General y en las Drassanes, y una fundición de 
cañones. También se construyeron el Hospital de Santa Creu y varios conventos. 
Pero no fue hasta finales del siglo XVIII, cuando la Rambla se urbanizó y consiguió 
transformarse, de una vez por todas en un paseo público, intentando imitar los bulevares 
franceses, donde por las mañanas era reservada para el mercado y por las tardes para pasear, 
convirtiéndose en un centro neurálgico para la población de Barcelona. 
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Nuevas necesidades urbanas. Pla Cerdà y Paseo de Gracia como nueva centralidad. 
Con el gran crecimiento demográfico y económico producido por la Revolución Industrial, la 
Barcelona amurallada no era capaz de absorber la demanda residencial ni industrial 
conllevando a un colapso de la ciudad al tener que incrementar las alturas de las edificaciones 
y disminuir la superficie de las viviendas. Estas condiciones convertían la ciudad en un 
autentico polvorín, dónde un tercio de la población, trabajadores de las fábricas de la ciudad, 
vendedores, oficios urbanos, ocupaban las viviendas más insalubres de la ciudad y vivían en 
condiciones de extrema pobreza. 
Figura 5. Barcelona a vista de pájaro.21 
 
Fuente: Arxiu Històric de la Ciutat de Barcelona 
Por ello se decide, no sin mucha controversia política el derrumbe de las murallas existentes y 
la construcción de un ensanche que permita, con la absorción de los distintos núcleos del llano 
de Barcelona, la construcción de una nueva ciudad contemporánea capaz de abastecer y 
acoger el crecimiento industrial y demográfico y, además, volver a ser la centralidad 
representativa y económica tanto de la incipiente y futura área metropolitana como de la 
Catalunya industrial y motor de España. Finalmente, en 1859 se aprueba el Proyecto de 
Ensanche y Reforma para Barcelona de Ildefons Cerdà. 
                                                           
21
 Vista aérea de Barcelona, obra de Onofre Alsamora, que  muestra la densidad urbana de la ciudad 
durante la década de 1850, antes del derribo de las murallas y de la aprobación del Pla Cerdà. 
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Sin entrar en detalles sobre el proyecto en sí ni la presión urbanística que hubo, puesto que no 
es el objetivo de este estudio, el nuevo tramado urbano comportó una nueva centralidad a 
escala local ya que las clases más adineradas de la ciudad, sobretodo la burguesía, se fue 
asentando en las nuevas zonas residenciales, especialmente alrededor del Paseo de Gracia, 
abandonando el centro histórico de la ciudad, el cual sufrió un claro deterioro residencial, 
económico y social. 
Adaptación urbanística de la ciudad medieval. Vía Laietana. 
Eso no significa que en el centro histórico, donde residía la centralidad gubernamental, se 
abandonara urbanísticamente. Se decide cambiar la estructura y la trama urbana de la ciudad 
urbana, que junto con la desamortización de las organizaciones religiosas, se produce el 
derribo de iglesias y cementerios obteniendo la ciudad espacios libres propicios a convertirse 
en lugares de respiro en la ciudad, siendo claros ejemplos la Plaça de Sant Jaume, la Plaça 
Reial y la Plaça del Mercat de la Boqueria. (Balaguer, 1988). 
Por otra parte, el derribo de los edificios del centro también sirvió para la apertura de las calles 
Ferran, Jaume I y Princesa, que cortaban transversalmente el tejido urbano de la ciudad 
amurallada con la clara idea de crear un gran eje urbano para la ciudad medieval que 
conectase la Rambla con el Parc de la Ciutadella. Como resultado de ello, la trama urbana 
cambió considerablemente, haciendo desaparecer las clásicas calles estrechas y ayudando a 
configurar la ampliación y apertura de la Plaça de Sant Jaume. 
Sin embargo, para el Ayuntamiento no fue suficiente estos derribos para la adaptación del 
centro histórico y el 10 de marzo de 1908 se iniciaron las obras de una nueva gran vía, la cual 
se llamó Via Laietana, que debía cruzar el centro histórico y conectarlo con los nuevos barrios 
de Barcelona, derribando la friolera cantidad de 270 edificios afectando a miles de personas. 
Figura 6. Adaptación viaria del centro histórico. 
 
Fuente: Corrêa (2009)22 
                                                           
22
 Corrêa, L. (2009): Op.cit, p.11 
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Descentralización de la Plaça de Sant Jaume. Anexión definitiva de municipios 
Sin embargo, aún con la apertura del centro histórico, el cambio de escala y el cambio 
morfológico viario producido por el Ensanche de Cerdà provoca que la Plaça de Sant Jaume 
pierda su carácter de punto central de Barcelona, y como se ha comentado antes, además se 
reduzca notablemente su centralidad debido, tanto a la aparición de una nueva centralidad 
económica y residencial en el Passeig de Gracia como a la absorción de los municipios 
colindantes, los cuales ya tenían sus propios centros. 
A raíz de ello aparecen nuevos lugares centrales en la ciudad (Ver Figura 7), formados 
principalmente por el cruce de calles centrales y que de forma gradual, van atrayendo 
actividades económicas y residenciales creando subcentralidades urbanas. Quizá el ejemplo 
más claro es el punto central formado por Plaça de Catalunya, Plaça de Universitat y Plaça de 
Urquinaona, pero también se formaron otros como la Plaça de las Glòries, Plaça de Espanya o 
los cruces de Passeig de Gracia con Avinguda Diagonal o Gran de Gràcia con Travessera de 
Gràcia. 
Figura 7. Adaptación viaria del centro histórico 
 
Fuente: Corrêa (2009)23 
Otro aspecto importante fue la necesidad de crear un plan de conectividad con los nuevos 
municipios anexionados, además de la Gran Vía y las avenidas Diagonal y Meridiana, así como 
plantear futuros enlaces con los municipios fluviales vecinos, tanto del Llobregat como del 
Besós. Para ello, tras un concurso público, en 1903 se aprobó el plan Jaussely, realizado 
parcialmente, el cual preveía unos cinturones de ronda así como la apertura de espacios 
verdes, siendo fundamental para el desarrollo urbanístico del S.XX y siendo clave para la 
conocida “Barcelona de las Rondas”. 
                                                           
23
 Ibíd., p.15 
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Expansión industrial y urbana. Inicio de la Área Metropolitana de Barcelona. 
Por otro lado, no solamente la ciudad condal sufrió grandes transformaciones urbanas sino que 
tanto el llano de Barcelona como el prelitoral central hubieron grandes expansiones urbanas 
basados en el concepto de ensanche de Cerdà y sobretodo en la expansión de las 
comunicaciones ferroviarias y de la optimización industrial en municipios que concentraban 
actividades agrícolas e industriales.  
A consecuencia de ello, municipios tales como Mataró, Terrassa, Sabadell, Badalona o 
Vilanova i la Geltrú fueron ganando importancia económica y demográfica convirtiéndose 
inexorablemente en nuevas centralidades urbanas o subcentros, que aún totalmente 
dependientes de Barcelona, conseguían capitalizar actividad económica y social de los 
municipios aledaños y poniendo los cimientos para la futura área metropolitana de Barcelona. 
Recuperación económica de los 50. Polígonos residenciales y asentamientos informales. 
Nuevamente, tras el golpe de estado y posterior guerra civil (1936-1939), Barcelona volvió a 
sufrir un tremendo castigo por haber apoyado al gobierno republicano sufriendo un gran 
periodo de ostracismo político, cultural y social, además de la gran penuria económica sufrida 
en toda España.  
En consecuencia de ello, tanto la ciudad como las nuevas subcentralidades metropolitanas 
perdieron en gran parte dicha centralidad adquirida  en el siglo XIX siendo una región 
sumamente dependiente de la capital española. 
No fue hasta los años 50, con la recuperación económica, que tanto la ciudad como su área 
metropolitana volvió a coger impulso y a desarrollar progresos sustanciales. Este impulso fue 
sobretodo con la implantación de la fábrica SEAT en la nueva Zona Franca barcelonesa, la cual 
permitió atraer a muchísima actividad laboral y sobretodo, inmigración procedente de otras 
regiones españolas, sobretodo andaluza, extremeña y murciana. 
A raíz de ello y también como símbolo de poder de la dictadura, empezó la construcción 
desenfrenada de polígonos residenciales de viviendas baratas, la mayoría de ellos sin 
planificación urbanística, en los barrios periféricos de la ciudad, tales como El Carmel, Nous 
Barris, la Zona Franca, la Sagrera o el Clot.  
Por otra parte, hubo la apertura definitiva de la Diagonal, así como de calles adyacentes, en el 
tramo hacia Esplugues, proyectándose en esta zona la construcción de espacios residenciales 
para las clases adineradas, además de la creación de la Zona Universitaria. 
Pero donde más incremento demográfico hubo por este desenfreno constructivo, además de 
oleadas migratorias hacia las ciudades, fue en los municipios periféricos de Barcelona, tales 
como Hospitalet de Llobregat, Santa Coloma de Gramanet, Badalona o Sant Adrià del Besós. 
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Figura 8. Polígonos residenciales creados en los 50 en Nous Barris 
 
Fuente: El Tranvía 48.24 
Adicionalmente, con la irrupción del coche y del desarrollo del metro, empezaban a surgir cada 
vez más asentamientos informales en la periferia de la ciudad, famosos ejemplos como las 
barracas de Somorrostro o las de Montjuïc, con grandes densidades demográficas y sin la 
necesaria dotación de equipamientos provocando grandes problemas sociales y urbanísticos, 
tanto para la ciudad como la incipiente área metropolitana de Barcelona, donde la centralidad 
aún residía en la ciudad pero que ya empezaba a configurarse, de nuevo, un salto de escala. 
Restauración democrática. PGM y nacimiento de la Barcelona metropolitana. 
Con la restauración democrática, de la Generalitat, de la creación de los ayuntamientos 
democráticos y especialmente con los Juegos Olímpicos del 92, supone la reorganización y 
modernización tanto de la ciudad, como posteriormente, de las subcentralidades 
metropolitanas. 
Sin embargo, las Administraciones entienden la nueva realidad de la región de Barcelona y a 
raíz de ello se aprueba, en 1976, el Plan General Metropolitano de Barcelona donde ya no se 
tiene en cuenta las necesidades urbanísticas de la ciudad, sino que también la de los 
asentamientos informales que, de forma gradual, se van convirtiendo en nuevos subcentros 
metropolitanos. Es decir, englobando el llano de Barcelona y el prelitoral central como una 
entidad única para su planificación a una escala regional, convirtiendo la Barcelona de Cerdá 
en la Barcelona metropolitana, o conocida también como la “Barcelona de las Rondas”. 
                                                           
24
 Eltranvia48.blogspot.com: http://eltranvia48.blogspot.com.es/2010_08_01_archive.html.  Última 
consulta: 09/07/2015. 
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Aprobación del PGM. Consolidación de los subcentros metropolitanos 
Paradójicamente con la aprobación del PGM, tanto la ciudad de Barcelona como los distintos 
subcentros fueron desarrollándose urbanísticamente de forma opuesta. 
Muchos barrios de Barcelona sufrían de una alta densificación, por la frenética construcción 
residencial e industrial de los 50, pero sin la necesaria dotación de equipamientos o espacios 
verdes necesarios para cubrir las necesidades de una gran urbe.  
Por ello, obliga al Ayuntamiento a proponer distintas operaciones urbanísticas, denominadas 
Nuevas Áreas de Centralidad25 e incluidas en el marco del PGM, de regeneración y 
consolidación urbanística para todos los barrios de Barcelona, en detrimento de las actividades 
industriales. 
En consecuencia de la gran reforma interior de Barcelona provoca el desplazamiento de 
grandes actividades industriales a otras subcentralidades metropolitanas que, por conectividad 
y disposición, pueden abastecer sus necesidades.  
Especialmente en los subcentros ubicados en el Vallés (tales como Martorell, Sabadell, 
Terrassa, Cerdanyola del Vallés…) por su posición privilegiada respecto a infraestructuras 
viarias y ferroviarias, conllevando directamente a una migración económica y residencial26, 
hacia los subcentros metropolitanos.  
Esto conlleva un cambio estructural importante en la Área Metropolitana de Barcelona donde 
ya no es una estructura monocéntrica sino que se convierte en una estructura policéntrica con 
una jerarquización clara de Barcelona. 
La Barcelona olímpica. Expansión económica: Migración de Barcelona a la periferia 
Barcelona, con el escenario de los Juegos, inicia definitivamente una profunda transformación 
en todos los aspectos convirtiéndose en la ciudad dinámica y atractiva que es hoy en día. Se 
abre definitivamente la ciudad al mar, con la creación de nuevos barrios y modernización de 
barrios ya existentes, tales como Sant Martí o los barrios de Montjuïc; se reforma las zonas 
industriales degradas así como la actualización necesaria de las infraestructuras principales 
como el Aeropuerto, el Puerto industrial, las rondas de circunvalación y varios hospitales. 
Sin embargo, tras una pequeña crisis post-olímpica, hay un claro éxodo de población de 
Barcelona a la periferia metropolitana, incluso reduciendo la población a mínimos históricos a 
principios del S.XXI, aumentando de forma sustancial la población y el consumo de suelo en 
los subcentros metropolitanos.  
Pero no solamente aumentan en tamaño, sino también en jerarquización provocando captar 
mayores flujos principales con los municipios vecinos. 
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 Busquets (1989 y 1994); Saldarriaga (2010). 
26
 Cabe decir que esta migración residencial consistió en la conversión de asentamientos informales a 
viviendas principales. 
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Este éxodo es en gran parte debido a la liberación de la propiedad por parte del Gobierno y en 
la conversión de asentamientos informales en la periferia como residencia principal, el cual 
sumado al paradigma, provocado en gran parte por la expansión económica, de la adecuación 
de tener una vivienda unifamiliar y la priorización del transporte privado.  
Por otra parte, el centro histórico de Barcelona es ocupada por las grandes oleadas 
migratorias, norteafricanas y sudamericanas especialmente, de principios de S.XXI 
comportando una mayor degradación de dichas zonas. 
En cualquier caso, este éxodo conlleva a un nuevo cambio de escala en cuanto a centralidad 
urbana donde la Área Metropolitana de Barcelona en sí se convierte en la centralidad 
predominante con Barcelona como eje estructurante de una jerarquía de subcentros a diferente 
nivel jerárquico. 
Crisis económica y nuevo paradigma de sostenibilidad. Centralidades supramunicipales. 
Con la crisis económica mundial de estos últimos años, no solamente ha habido una detención 
drástica de expansión urbana sino que además ha provocado un nuevo paradigma de 
sostenibilidad (ambiental, económica y social) y de implantar Ciudades Inteligentes (Smart 
City). Esto ha provocado dos cambios substanciales en la planificación urbanística. 
El primero es un cambio de escala humana donde la centralidad funcional se ha reducido 
nuevamente a escala intramunicipal, donde la población intenta realizar sus actividades a 
distancias reducidas y donde el reparto modal ha variado sustancialmente a favor de los 
sistemas no motorizados. 
El segundo cambio es en el ámbito del desarrollo urbanístico, dónde los análisis y previsiones 
en las inversiones públicas se han vuelto más complejas y profundas, pero sobretodo donde 
las gestiones han pasado de ser municipales a supramunicipales, conllevando que las fronteras 
históricas, como son los términos municipales, queden desdibujadas y se transformen en 
nuevas subcentralidades dentro de los municipios. 
Claro ejemplo de ello son las últimas reformas urbanas producidas en Barcelona, como el 
Fórum de las Culturas que no solamente ha servido para regenerar el barrio de Diagonal Mar, 
sino toda la extensión del Besós, incluyendo Sant Adrià del Besós.  
También otro gran ejemplo son las reformas del Distrito Económico de Gran Vía – Hospitalet y 
la de este proyecto, La Marina del Prat Vermell, convirtiéndose a priori como nuevas 
centralidades residencial y económica, tanto de la zona sud de Barcelona como para los 
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2. ESTADO DEL ARTE 
2.1 Centralidad urbana 
La literatura científica actual sobre centralidades y sus características esenciales es muy 
amplia, pero la mayoría coinciden en que los cambios en los flujos de producción, distribución y 
consumo han provocado grandes transformaciones territoriales en las últimas décadas pero 
con un elemento común en la gran mayoría de áreas metropolitanas, donde el concepto 
histórico de lugar central ha mutado a un nuevo tipo de centralidad basada en la relación 
conjunta y articulada de los distintos elementos y actividades urbanas, independientemente de 
las fronteras administrativas e históricas o de las descentralizaciones residenciales, 
provocando un cambio de escala geográfica en función de los flujos y conexiones de 
actividades entre las estructuras urbanas27.  
Dicho de otra forma, la centralidad significa pertenecer a alguna de las diferentes redes de 
flujos y relaciones de geometría variable, donde estas redes son complejas redes 
metropolitanas, plasmadas en infraestructuras de comunicaciones, articuladas por nodos con 
unas características muy diversas tales como centros históricos, subcentros metropolitanos con 
distinta jerarquía, concentraciones económicas, etc. (Font, 1997; Indovina, 2006; Vecslir, 2011). 
Esta geometría variable ha comportado un uso extensivo del espacio metropolitano (Mata, 
2007; Pujadas, 2007; Mella, 2008), que a la vez es retroalimentado por los procesos de 
descentralización de los núcleos urbanos, procesos que no solamente incluyen actividades 
residenciales, sino también actividades comerciales, empresariales, industriales o de ocio en 
un claro flujo de movilidad multidireccional y la inexistencia de un único centro funcional (Abba, 
2005; Ciccolella & Lucioni; 2005; Font, 2006; Mella, 2008; Paris, 2013). 
Claro ejemplo de ello son las grandes concentraciones de actividades comerciales que se 
agrupan en grandes superficies de ocio y consumo o la especialización funcional empresarial o 
industrial.  
En cualquier caso, sea la tipología de la actividad, siempre con la intención de aumentar la 
sinergia común para obtener ventajas de atracción y racionalidad respecto a los gastos 
comunes y, de forma implícita, convertir esta funcionalidad especializada en un nuevo nodo 
metropolitano con carácter de condición central28, de la misma forma que los centros o 
subcentros residenciales (Domingues, 2006; Indovina, 2006; Unzunrunzaga, 2006). 
 
                                                           
27
 Tanto Angelet (2000) como Mella (2008) afirman que el emplazamiento de las empresas son 
independientes a las descentralizaciones residenciales y de empleo.  
28
 El autor utiliza el concepto de “condición central” en vez de “centro”  para evitar la relación y 
asociación directa con los centros tradicionales dejando de un lado la morfología y tradición histórica y 
evaluando estas nuevas estructuras por su funcionalidad. 
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Sin embargo, aún con la creación de estos nuevos centros funcionales, tales como parques 
empresariales o parques comerciales, se ha constatado no han acabado de resultar 
centralidades urbanas como tal sino que se han vuelto en subcentros monofuncionales, con 
una gran actividad en las jornadas laborales pero estando casi desiertos al finalizarlas29. 
Esto es debido a que estas centralidades monofuncionales, es decir, centralidades 
económicas, residenciales o ambas juntas, les falta un componente esencial para conseguir 
completarse totalmente como una centralidad urbana y este componente no es otro que la 
cohesión social30.  
Varios autores (Mumford, 1963; Ley, 1986; Prado, 2001; Mas, 2001; Baum et al., 2010; 
Ingumenova, 2013) concluyen que dicha cohesión social proporciona un valor urbano de 
diversidad cultural y racial a los barrios, que a la vez genera un capital humano31, favoreciendo 
la mixtura de clases evitando la temida gentrificación32 de las estructuras urbanas, además de 
ser el elemento de encaje entre las actividades residenciales y económicas, las cuales por sí 
solas nunca podrán proporcionar esta cohesión necesaria.  
Por tanto, dando por válida la cohesión social como componente necesario para conseguir una 
centralidad urbana total, y que además sirva para vincular distintas centralidades 
monofuncionales, la pregunta que se plantea a continuación es con qué elemento o elementos 
se consigue tal cohesión social.  
A día de hoy ha habido varios estudios33, tanto teóricos como prácticos, así como políticas 
territoriales y urbanas, y parece demostrarse que el elemento que más incidencia tiene a la 
hora de conseguir esta cohesión es mediante los equipamientos urbanos34. 
                                                           
29
 Algunos autores como Prado (2001), Vathonne (2011) critican que los subcentros económicos tras 
finalizar la jornada laboral se convierten en zonas muertas y desérticas. 
30
 Autores antiguos como Mumford (1937) ya afirmaban factores sociales debían de ser considerados 
como elementos principales y que la organización física de la ciudad, las industrias y mercados, y las 
líneas de comunicación y tráfico debían de estar subordinadas a las necesidades sociales. Extraído de 
Saldarriaga (2010). Tyrwhitt et al. (1952) definían la cohesión social como “expresión de la conciencia 
colectiva y el espíritu de la comunidad, el cual humaniza y da sentido y forma a la ciudad misma”. 
Extraído de Saldarriaga (2010). 
31
 Según Schultz (1959) o Becker (1964) afirmaban que gran parte del crecimiento económico de las 
sociedades occidentales podía explicarse si se introducía una variable llamada capital humano, 
correlacionada con el nivel de formación especializada que tenían los agentes económicos o individuos 
de una sociedad 
32
 La gentrificación consiste en la aristocración de las zonas urbanas comportando la expulsión de las 
clases bajas por las clases medias y altas. (Glass, 1964; Ley, 1986; García, 2001; Fernández, 2014). 
33
 Algunos autores como Fernandez, 2007; Mella (2008), Secchi & Viganò (2011), Catany (2012), 
Ingumenova, (2013), Badia & Perez (2014), Varona (2014), han realizado estudios evaluando el capital y 
la cohesión social a diferentes escalas urbanas. 
34
 Mumford (1968) ya definió este elemento como “centros cívicos como núcleo de la cultura urbana”. 
También el VIII Congresos Internacionales de Arquitectura Moderna (CIAM) asociaban los atributos 
sociales de la ciudad como lugar de encuentro en las estructuras urbanas.. 
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No obstante, esto no significa que solamente con la instauración de equipamientos vayan a 
convertir las centralidades monofuncionales en centralidades completas35 sino que con la suma 
de una buena planificación de ellos junto con la integración de las zonas residenciales y 
económicas permitirá la renovación de las centralidades monofuncionales e incompletas a un 
nuevo tipo de centralidad urbana multifuncional y diversa que permita cubrir las necesidades 
urbanas actuales.(Mella, 2008; Secchi & Viganò, 2011; Varona, 2014) 
2.2 Concepto de Nuevas centralidades en Barcelona. 
A finales de los años 70 - principios de los 80, la distribución y las actividades industriales en 
las áreas metropolitanas se desplazan o mutan, apareciendo muchos espacios en el ámbito 
metropolitano que pueden convertirse en nuevos centros de actividades de interés 
metropolitano, tales como parques industriales, empresariales o tecnológicos.  
Adicionalmente, debido a la crisis económica deja en un claro estado de obsolescencia y 
estancamiento urbano a los centros tradicionales, produciendo una descentralización 
residencial y laboral hacia las periferias de dichos centros así como un cambio radical del 
modelo económico, donde las actividades terciarias sustituyen a las actividades industriales 
como motores económicos de las áreas metropolitanas (Benach, 1994; Marmolejo, 2004; Roca, 
2008; Saldarriaga, 2010). 
Como no podía ser de otra forma, Barcelona sufrió los mismos procesos descentralizadores 
donde su población, de 1.752.617 habitantes en 1981, se redujo drásticamente en los 
siguientes 15 años hasta los 1.508.000 habitantes36, además de la descentralización de 
numerosos empleos y actividades económicas, produciendo en la ciudad zonas en desuso y 
deterioradas, lo que algunos autores han llamado vacíos urbanos37 (Bowman & Pagano, 2000).  
Saldarriaga (2010) en su tesis define, de forma resumida y acertada, estos vacíos urbanos 
como “a los espacios localizados dentro de áreas urbanizadas, llámense terrenos o 
edificaciones, que se encuentren desocupadas o cuyo uso actual es notablemente inferior a su 
potencial de aprovechamiento urbano (no únicamente en términos económicos o 
inmobiliarios)”, que además se encuentran localizados de manera dispersa en los distintos 
centros urbanos, indistintamente en centros históricos, subcentros metropolitanos como en 
periferias. 
En cualquier caso, tal como sigue argumentando Saldarriaga, aunque estos vacíos urbanos 
eran un claro síntoma de crisis urbana en las ciudades, también era un conjunto de 
oportunidades para reformar las ciudades destacando su lugar privilegiado y con la 
potencialidad de convertirse en nuevas centralidades.  
                                                           
35
 Claro ejemplo de ello son los campus universitarios, los cuales tienen una alta dotación de 
equipamiento pero siguen siendo centralidades monofuncionales. 
36
 Datos extraídos del Departament d’Estadística del Ajuntament de Barcelona. 
37
 En otros países estos vacios urbanos son llamados también Brownfields, Friches Urbains oTerrain 
Vague (Saldarriaga, 2010). 
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Siempre con el claro objetivo de regenerar estos vacios como “nuevas oportunidades de 
cicatrización, caracterización y sostenibilidad urbana, de resolución de conflictos y 
problemáticas recurrentes de las nuevas formas de habitar y de nuevas circunstancias de la 
civilización, o de revitalización y competitividad cultural y socio-económica de las urbes” (Belo, 
2007). 
Dicho de otra forma, estas regeneraciones urbanas tenían como signo inequívoco la capacidad 
de generar procesos de centralidad, articulando flujos de todo tipo y renovando los tejidos 
tradicionales con nuevas morfologías y tipologías adaptadas a las necesidades urbanas de la 
época. 
En el caso de Barcelona, se presentaba una paradoja interesante pero a la vez difícil de 
resolver. Por una parte, había grandes zonas en desuso y deteriorados, como por ejemplo los 
barrios del Poblenou o Sant Andreu, pero por otra parte muchos barrios de Barcelona sufrían 
de una alta densificación residencial y sin la necesaria dotación de actividades terciarias, de 
equipamientos y de espacios verdes para abastecer a la población.  
Además, se estaba produciendo una concentración peligrosa de la actividad terciaria en el 
Eixample provocando una descentralización residencial, o dicho de otra forma, convirtiendo un 
barrio diverso, y de gran significado histórico y urbano para la ciudad, en una zona 
monofuncional, más parecida a los clásicos CBD que se pueden encontrar en las grandes 
ciudades americanas y europeas. 
Esta casuística conlleva al Ayuntamiento de Barcelona, en 1986, a proponer distintas 
operaciones urbanísticas de regeneración urbanística, como estrategia de un planeamiento 
metropolitano, denominadas Áreas de Nueva Centralidad (ANC), para poder encauzar las 
actividades terciarias hacia puntos estratégicos de la ciudad, los cuales no dejaban de ser en 
su mayoría los vacios urbanos ya comentados.38 
Cabe decir que estas nuevas áreas de centralidad también tenían como objetivos la 
reconversión productiva de espacios urbanos, ubicados en puntos estratégicos, que habían 
quedado en desuso y deteriorados o la dotación de equipamientos y mejora de los espacios 
públicos, pero siempre con la determinación de potenciar la mezcla de usos urbanos, la 
proximidad como base de la accesibilidad, así como reducir la presión sobre el centro y dotar 
de centralidad a la periferia. (Busquets, 1989) 
Respecto a su topología formal39 de estas nuevas centralidades, se pueden clasificar por 
áreas, líneas, nodos y puntos; obteniendo que las líneas son los grandes ejes viarios o 
ferroviarios de interconexión entre las áreas, los nodos son las áreas de nueva centralidad que 
juegan un papel de enlace entre las áreas gracias a su posición estratégica en los nodos de las 
                                                           
38
 En el libro Àrees de nova centralitat = new downtowns in Barcelona Barcelona (Catalunya). 
Ajuntament. Àrea de Relacions Ciutadanes. (1987) se describieron las justificaciones y características de 
estas nuevas zonas de interés. 
39
 Varios autores (Busquets, 1994; Borja & Muxi, 2004; Herce Vallejo, 2004;  Vathonne , 2011; París, 
2013) evalúan la ordenación física tal como la definió Kevin Lynch en The image of the City (1960) 
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líneas de conexión (como la Plaza de las Gloríes, o la Plaza Cerdá) y los puntos actuaciones 
de estructura más simple que transforman el entrono inmediato de la actuación (Equipamientos 
de barrio como Fort Pienc o el MACBA). 
Otra particularidad que tenían estas nuevas operaciones urbanas, a diferencia las actuaciones 
urbanísticas de las últimas décadas, las cuales estaban basadas en la plusvalía y sin plan 
territorial, estas nuevas áreas de centralidad se incluyeron en el marco Plan General 
Metropolitano (1976) proponiendo una actuación de equipamientos o espacios públicos locales, 
en acuerdo con las necesidades específicas de las zonas lindantes, y con el potencial de 
desarrollo del lugar, reforzando la estructura tradicional de aquellos barrios (como Gracia, 
Poblenou, Sants, Sant Andreu) que ya tenían una estructura de servicios personales y 
comerciales bien diversificados (Busquets, 1994; Vathonne, 2011). 
Figura 9. Las Áreas de Nueva Centralidad en Barcelona. 
 
Fuente: Àrees de nova centralitat = new downtowns in Barcelona40  
Debido a la gran envergadura de estas áreas de nueva centralidad comportó que la esta 
estrategia de renovación urbana que no se podía reproducir en los años siguientes ya que los 
flujos de consumo internos de la ciudad y las inversiones privadas inmobiliarias o 
empresariales eran insuficiente (Benach & Tello, 2001).  
Esto llevó a la necesidad de, o lanzar nuevos proyectos de alcance nacional o internacional 
para programar otras actuaciones o de cooperación más importante con el sector privado, 
siendo el proyecto más importante el de los JJOO de 1992 (donde se realizaron 4 de las 12 
nuevas áreas de centralidad). 
                                                           
40
 Imagen extraída de Ibíd. 
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Otro claro ejemplo fue el Fórum de las Culturas de 2004. Se aprovechó este evento41 para la 
reconversión del frente litoral oriental de Barcelona, una gran área de casi 200 hectáreas, 
dotada de infraestructuras pesadas bastante obsoletas en un entorno muy degradado 
ambientalmente y con una enorme dificultad de ser integrada al conjunto de la ciudad 
(Saldarriaga, 2010; Vathonne, 2011).  
Analizando a posteriori estas Áreas de Nueva Centralidad, ha habido algunas más exitosas que 
otras en cuanto a los objetivos originarios y aunque es cierto que muchas de ellas han sufrido 
por la crisis económica de estos últimos años, en general se han demostrado como un éxito 
urbanístico para la ciudad y un modelo de hacer ciudad altamente valorado en el mundo, 
siendo Barcelona uno de los claros ejemplos de regeneración y recentralización urbana. 
Ahora bien, afirmar que algunas ANC no han cumplido las expectativas planteadas por la crisis 
podría resultar una conclusión engañosa y aunque es cierto que en la gran mayoría se ha 
conseguido parar la descentralización residencial, conseguir una relocalización importante de 
las actividades económicas así como mejorar la accesibilidad de la población, no todas han 
conseguido lograr el objetivo inicial que era convertirse en centralidades multifuncionales a 
escala metropolitana. 
A consecuencia de ello, se plantean las preguntas siguientes: ¿Por qué no llegan a convertirse 
en centralidades multifuncionales?, ¿Cuál es el elemento (o elementos) necesario que 
diferencia a una centralidad monofuncional a una multifuncional?  
Si se compara, no solamente las distintas ANC, sino las distintas transformaciones urbanas en 
otras ciudades, españolas y europeas, se pueden ver ciertos parecidos comunes tales como la 
recentralización residencial y económica, pero lo que realmente tienen en común las 
centralidades multifuncionales, y a la vez le falta a las centralidades monofuncionales, son 
aquellos elementos que permiten estabilizar las zonas residenciales con las zonas económicas 
dándoles el equilibrio urbano necesario para poder convertirse en centralidades 
multifuncionales, y a la vez, en centralidades supramunicipales o metropolitanas.  
Y estos elementos no son otros que aquellos que proporcionan la ya comentada cohesión 





                                                           
41
 La justificación del Ayuntamiento (1999) fue el “nuevo reto colectivo después de los Juegos Olímpicos 
del 92”. Extraído de Vathonne (2011). 
42
 Varios autores (Mella, 2008; Saldarriaga, 2010; Vathonne, 2011; Varona, 2014; entre otros), tras 
realizar distintos casos de estudios de transformaciones urbanísticas, acaban afirmando en sus 
resultados que la correcta dotación de equipamientos es la que permite obtener la complejidad y 
diversidad urbana necesaria para abastecer las dinámicas urbanas. 
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3. HIPÓTESIS Y OBJETIVOS 
En la actualidad y según fuentes oficiales de la administración local, se plantea la hipótesis de 
que esta nueva transformación urbana convertirá al nuevo barrio de la Marina del Prat Vermell 
como una nueva área de centralidad en la zona sud, sud-oeste de la área Metropolitana de 
Barcelona debido a su localización estratégica y por su proximidad con infraestructuras de gran 
importancia como son la Fira de Barcelona, el Puerto, el Aeropuerto y la zona de actividad 
industrial y logística de la Zona Franca. 
Adicionalmente, con esta reforma urbana se plantea con la finalidad de dar el impulso definitivo 
a los barrios meridionales de Montjuïc, o también conocidos los barrios de la Marina o de la 
Zona Franca, donde históricamente han sufrido un largo periodo de abandono y degradación 
urbanística a raíz del olvido y dejadez por parte del Ayuntamiento, mejorando su accesibilidad e 
integración con la ciudad. 
Por otra parte, otra hipótesis de menor trascendencia es que con esta transformación no 
solamente sirva para conectar estos barrios con la ciudad sino que se aumente las relaciones 
personales y económicas de forma interna, ya que en la actualidad aún con su contigüidad 
urbana los dos barrios parecen aislados entre sí. Para ello se pretende con la renovación del 
Paseo de la Zona Franca, además de otras calles, que se convierta en el eje integrador 
teniendo como claro objetivo que siga la trama urbana hasta la nueva Ronda Litoral, pasando 
del cul-de-sac existente en la actualidad a ser un gran paseo urbano facilitando la movilidad y 
accesibilidad de los residentes de ambos barrios. 
Volviendo a la hipótesis principal de nueva centralidad urbana, se pretende reforzar la zona sud 
de la ciudad complementando a reformas urbanas ya realizadas, en mayor o menor medida, 
tales como la reforma de Plaça Cerdà y la del Distrito Económico de Gran Vía – L’ Hospitalet 
(DEGH). Sin embargo, la renovación urbana de la Marina del Prat Vermell tiene una 
concepción totalmente distinta, respecto a las anteriores áreas de nueva centralidad, en su 
planteamiento y con el resultado que se pretende conseguir. 
A diferencia de las anteriores grandes transformaciones urbanas de la ciudad, como las del 
22@ o la del Fòrum de las Culturas, donde se priorizó la atracción de actividad económica para 
revitalizar las distintas zonas de la ciudad así como para reducir la presión de actividades 
terciarias en el Eixample, la Marina del Prat Vermell se plantea como una nueva centralidad 
urbana enfocada a cubrir necesidades residenciales y sociales de la ciudad, agraviadas por la 
crisis, cediendo su componente de centralidad económica metropolitana al DEGH. 
Eso no significa que la Marina del Prat Vermell renuncie a actividades económicas, puesto que 
las habrá con la anexión del D38 de la Zona Franca, sino que se plantean actividades 
económicas de escala local o de proximidad para poder abastecer a su componente de 
centralidad residencial y además, poder paliar las necesidades de consumo básico de los 
barrios de la Marina. 
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Ahora bien, asumiendo la cesión de centralidad económica conlleva implícitamente la pregunta 
de cómo se diferenciará la Marina del Prat Vermell de una simple centralidad monofuncional 
residencial o qué elementos será determinantes para convertirse en una centralidad 
multifuncional y atrayente para otros puntos de la ciudad y/o de su área metropolitana. 
Parece ser, que para conseguir esta multifuncionalidad los equipamientos urbanos deberán, a 
priori, tomar un papel destacado en esta nueva estructura urbana bajo la atenta mirada del 
nuevo paradigma mundial de sostenibilidad, donde se deben administrar más que nunca los 
recursos disponibles con los claros objetivos de abastecer a una población que se rige por los 
flujos funcionales, económicos y sociales, a una nueva velocidad humana donde  sus 
necesidades diarias y sociales han convergido a una escala de proximidad. 
Es por ello, que se plantea la Marina del Prat Vermell como una nueva centralidad de 
equipamientos con un alto componente social, con el claro objetivo de solventar necesidades 
sociales a una escala de proximidad, y a la vez supramunicipal, además de conseguir la 
ansiada cohesión social de los barrios con la ciudad y entre sí mismo. 
Por ende, el objetivo principal de este proyecto será responder de forma sustentada si 
realmente esta renovación urbana propuesta por el Ayuntamiento conllevará a una nueva 
centralidad urbana de equipamientos para la ciudad y/o área metropolitana o si por el contrario, 
no será suficiente convirtiéndose en un nuevo barrio monofuncional residencial de la ciudad, 
donde con el tiempo, volverían a aparecer los mismos problemas sociales históricos de la zona. 
Además, dentro del objetivo principal incluye determinar si, en el supuesto caso que exista 
dicha centralidad, ésta realmente estará ubicada dentro del barrio o si de lo contrario necesitará 
complementarse con otros barrios, o áreas de nueva centralidad anexas, para poder 
convertirse en la centralidad deseada por el Ayuntamiento. 
Adicionalmente e indistintamente del resultado del objetivo principal, se plantea como objetivo 
secundario estudiar si la reforma urbana planteada mejorará, en distintos niveles urbanísticos y 
sociales, a los barrios de la Marina consiguiendo finalmente la integración necesaria de ambos 
con la ciudad y entre ellos. 
Para la consecución de estos objetivos, se plantea una metodología de estudio teórico en 
distintos ámbitos así de un análisis estadístico de equipamientos comparando con otras zonas 
de Barcelona, y la propia ciudad, con la Marina del Prat Vermell, que junto con un diagnostico 
propio y con el análisis de la Modificación del Plan General Metropolitano, poder determinar de 
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4. METODOLOGÍA 
El método de trabajo para la elaboración de este estudio queda estructurado en cuatro fases 
claramente diferenciadas. 
La primera fase consistirá en la recopilación, tratamiento y análisis de datos estadísticos y 
urbanísticos para, y con ayuda de un Sistema de Información Geográfica (SIG), poder analizar 
detalladamente si la Marina del Prat Vermell podrá ser una centralidad de equipamientos para 
la ciudad.  
Para poder conseguirlo, se plantea un concepto teórico desarrollando una metodología 
coherente para poder elaborar un análisis comparativo que permita obtener unos indicadores 
que permitan parcialmente confirmar, o rechazar, la hipótesis inicial de centralidad urbana de 
equipamientos. Adicionalmente, con este análisis se podrán obtener conclusiones importantes 
para responder a la hipótesis principal además de posibles mejoras que puedan ayudar a 
obtener la centralidad. 
La segunda fase consistirá en un diagnóstico del caso de caso de estudio, donde se realizará 
primeramente un estudio histórico del proceso urbanístico para poder contextualizar la 
situación actual de la Marina del Prat Vermell, realizando a continuación la elaboración del 
diagnóstico, a niveles demográficos, económico-laborales y urbanísticos para entender la 
realidad previa del barrio antes de las transformaciones urbanas planteadas. 
Respecto a la tercera fase, el proyecto pretende analizar exhaustivamente, para los mismos 
niveles empleados en el diagnóstico, todos los aspectos a destacar de la Modificación del Plan 
General Metropolitano (MPGM) así como la descripción del sistema de gestión urbanística y 
sus características intrínsecas. 
Finalmente, la cuarta fase consistirá en reagrupar todas las valoraciones obtenidas en los 
estudios realizados en las anteriores fases para poder elaborar unas conclusiones, de forma 
concluyente y fundamentada, respecto si el barrio de la Marina del Prat Vermell se convertirá 
en una centralidad multifuncional, monofuncional o en una isla residencial aislada.  
Así mismo, también se responderá al objetivo secundario planteado de si la reforma urbana 
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5. DESARROLLO DEL PROYECTO 
 
5.1. Análisis estadístico 
La primera parte del proyecto ha consistido en determinar unos indicadores o parámetros 
comunes que puedan relacionar los elementos a estudiar (equipamientos urbanos) en distintos 
ámbitos geográficos reconocibles con el objetivo de obtener unos primeros resultados que 
puedan determinar si la Marina del Prat Vermell se convertirá en una centralidad urbana de 
equipamientos. 
Los primeros indicadores que se han tenido en cuenta para este proyecto son la Superficie de 
suelo destinada a equipamientos, la cantidad Total de Equipamientos, la Densidad de 
equipamientos por superficie del ámbito de estudio, la Densidad de equipamientos por 
población del ámbito de estudio y Densidad de población del ámbito de estudio por 
equipamiento. 
Cabe decir que los dos últimos indicadores están directamente relacionados pero ambos tienen 
dos lecturas diferentes. El primero es más acertado para determinar centralidades de 
equipamiento siendo el segundo más acertado para determinar sobresaturaciones 
demográficas en los equipamientos. 
Aunque se calcularán ambos se tomará como referencia la Densidad de equipamientos por 
población del ámbito de estudio para, junto con los otros indicadores, determinar la centralidad 
de los casos de estudio. 
No obstante, los equipamientos urbanos son elementos complejos ya que tienen unos valores 
intrínsecos muy diferentes a otros componentes urbanos, como pueden ser los componentes 
residenciales o económicos, debido a su distinta funcionalidad y área de influencia43 y es algo 
que se debe tener muy en cuenta.  
Por ello, en este proyecto se ha ampliado el estudio dividiendo los equipamientos según su 
funcionalidad o categoría44 para poder determinar si son equipamientos de proximidad (o 
escala de barrio) o si son equipamientos a escala de distrito o de ciudad45, dando como 
resultado dos nuevos indicadores: Densidad de equipamientos de proximidad por población del 
ámbito de estudio y Densidad de equipamientos de Distrito – Ciudad (D-C) por población del 
ámbito de estudio. 
Por otra parte, respecto a la Superficie de suelo destinada a equipamientos, si se usara una 
lógica distributiva se debería suponer que las centralidades urbanas completas deberían estar 
compuestas a partes iguales de suelo para todas las distintas actividades (residencial, 
económica, social – equipamientos y áreas verdes).  
                                                           
43
 La mayoría de áreas de influencia de los equipamientos viene determinada por diversas leyes 
nacionales, autonómicas y municipales que se deben estudiar previamente. 
44
 Ver 8.Anexos. Figura 53 pág. 94 la clasificación realizada para los equipamientos. 
45
 Debido a la naturaleza intramunicipal del caso de estudio, se ha decidido agrupar en una misma 
categoría los equipamientos a nivel distrito y de nivel ciudad. 
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Sin embargo, contemplar esa posibilidad es absurdo debido a su insostenibilidad así como la 
experiencia de centralidades ya consolidadas donde dicha distribución igualitaria no existe y es 
por ello, que no se tomará en cuenta este indicador. 
Para la determinación de los ámbitos geográficos comparativos, se ha decidido trabajar con un 
doble ámbito para el caso de estudio y con una doble escala.  
Respecto al doble ámbito, no tendría lógica analizar las densidades demográficas de la Marina 
del Prat Vermell antes de la actuación urbanística ya que con una población tan residual 
desvirtuaría los datos, dando lugar a densidades muy elevadas que podrían dar a entender una 
situación de centralidad de equipamientos ya existente, donde obviamente no es el caso.  
Por tanto, para el análisis “pre-MPGM” se ha decidido agrupar ambos barrios de la Marina para 
poder obtener unos datos más certeros y fiables a la hora de compararlo con otros ámbitos 
geográficos. No obstante, para el análisis con la dotación de equipamientos que plantea la 
MPGM se ha decidido analizar, además de la Marina, ambos barrios por separado. 
En relación a la doble escala, la primera ha consistido en la comparación de los indicadores 
cuantitativos definidos anteriormente con la propia ciudad de Barcelona así como con sus 
distritos.46  
La segunda escala de ámbitos empleada ha sido la comparación con distintas áreas de nueva 
centralidad de la ciudad47, además del ya citado DEGH, consolidadas urbanísticamente pero 
con distinta morfología para poder enriquecer el estudio comparativo. 
Para homogeneizar el análisis para todas las áreas se ha empleado se ha decidido emplear 
una metodología algo distinta, aunque los indicadores a analizar serán los mismos. Sin 
embargo, donde se ha realizado una pequeña variante ha sido en la superficie de suelo 
elegida, en la determinación de la población y de los equipamientos de proximidad. 
Para su elección, se ha decidido calcular un radio de influencia de 1 km desde el centro del 
área de nueva centralidad obteniendo una superficie igual para todas consiguiendo la 
homogenización necesaria. (Ver Figura 10 como ejemplo). 
En cuanto a la población residente de las áreas, se ha buscado las secciones censales 
pertenecientes dentro de este radio de influencia, y a partir del Censo del 201148 se han 
obtenido los valores demográficos pertinentes. Obviamente, al ser un radio de influencia no 
tiene porque respetar las fronteras administrativas “clásicas” con lo que sus valores serán 
distintos a otras unidades de estadística como pueden ser los barrios o distritos. 
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 Desgraciadamente, este proyecto tenía intención de comparar los datos con el municipio de 
Hospitalet del Llobregat y sus distritos pero finalmente se descartó por la falta de información 
estadística suficiente.  
47
 ANC: Calle Tarragona, Diagonal-Prim, Diagonal-Sarrià, Plaça Cerdà, Plaça de les Glòries, Sagrera – Sant 
Andreu y Vall Hebrón. 
48
 Censo de Población y Viviendas 2011. Instituto Nacional de Estadística (INE). 
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Respecto a los equipamientos, se ha empleado el listado de equipamientos que proporciona la 
Generalitat de Catalunya en su página web49 y, tras un profundo control de calidad para 
obtener resultados más fiables, se han digitalizado y preparado una base de datos, junto con 
cartografía digital50, para trabajar con un Sistema de Información Geográfica.  
Cabe decir que realizar un buen control de calidad de cualquier base de datos geográfica es 
una tarea ardua y tediosa, y no siempre fácil debido a las muchas incoherencias que se 
encuentran en las distintas fuentes oficiales de estadística así como la falta de homogenización 
de sus variables en los distintos ámbitos. Resultado de esta problemática provoca grandes 
dificultades para realizar análisis a escala intramunicipal y/o supramunicipal ralentizando 
enormemente los estudios urbanos. 
Figura 10. Equipamientos existentes en la ANC de Calle Tarragona 
 
Fuente: Generalitat de Catalunya. Elaboración propia 
 
Con el SIG, se ha determinado los equipamientos considerados dentro de la zona de influencia 
de las áreas, calculando los indicadores establecidos con la configuración explicada 
anteriormente, obteniendo unos resultados interesantes. 
                                                           
49
 Equipaments de Catalunya: http://dadesobertes.gencat.cat/ca/cercador/detall-cataleg/?id=5. [Última 
consulta: 16/07/15]. 
50
 Cartografía obtenida del Institut Cartogràfic i Geológic de Catalunya (ICGC). 
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5.1.2. Resultados de centralidad de equipamientos de la Marina pre-MPGM 
Como se puede ver en la tabla inferior, se observa como la zona de la Marina tiene unas 
mayores densidades de equipamientos tanto si se compara con la ciudad de Barcelona como 
con el distrito de Sants – Montjuïc con lo cual puede intuirse que concentra una buena cantidad 
de equipamientos y que además, tiene el índice de sobresaturación (Densidad de población por 
equipamiento) más bajo de la ciudad. 
Figura 11. Densidades de equipamientos de Barcelona, Sants – Montjuïc y la Marina.51  










Barcelona 0,332 474,90 2,106 1,228 0,878 
Sants Montjuïc 0,139 574,48 1,741 1,084 0,657 
Marina pre-MPGM 0,820 190,19 5,258 1,411 3,847 
Fuente: Generalitat de Catalunya, Censo INE. Elaboración propia 
. Por otro lado, si se observa los resultados de la figura 12, donde se detallan los indicadores 
en aquellas ANC cercanas, los resultados parecen indicar de forma más favorable la posible 
centralidad de equipamientos de la Marina, ya anterior a la MPGM. Así mismo se reafirma 
como el área del DEGH es realmente una centralidad económica y monofuncional donde 
obtiene los peores resultados en cuanto a su componente social – equipamientos. 
Figura 12. Densidades de equipamientos de las ANC cercanas a la Marina.52  










Carrer Tarragona 0,557 702,77 1,4229 0,5692 0,8538 
DEGH 0,080 2292,40 0,4362 0,2792 0,1570 
Plaça Cerdà 0,331 1102,79 0,9068 0,6627 0,2441 
Marina pre-MPGM 0,522 207,84 4,8115 1,2909 3,5206 
Fuente: Generalitat de Catalunya, Censo INE. Elaboración propia 
¿Realmente se puede afirmar que la Marina ya era una centralidad de equipamientos antes de 
la transformación urbanística? La respuesta tiene una doble lectura interesante ya que por un 
lado, la respuesta es negativa por la gran diferencia existente entre los indicadores de densidad 
de equipamiento según categoría, lo cual hace indicar que las necesidades residenciales están 
siendo abastecidas por equipamientos generales concentrados en otros puntos del distrito, 
como puede ser por los equipamientos deportivos y culturales de Montjuïc.  
Pero por otra parte, al tener una media de proximidad superior a la ciudad y al distrito parece 
intuirse que tiene el potencial necesario para poder convertirse en una centralidad de 
equipamientos de la ciudad si existe la dotación necesaria de equipamientos con la mejora 
urbana. 
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 Ver en 8.Anexos. Figura 54 pág. 95 los resultados de todos los distritos. 
52
 Ver en 8.Anexos. Figura 55 pág. 96 los resultados de todas las ANC estudiadas. 
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5.1.3. Resultados de centralidad de equipamientos de la Marina post-MPGM 
Concluyendo el apartado anterior, parece ser que existía un potencial de centralidad social en 
la Marina antes de la transformación urbana y por lo tanto, se debe deducir a priori que con la 
renovación de la Marina del Prat Vermell consolidará definitivamente la Marina como 
centralidad de equipamientos para la zona sud de Barcelona, jugando el barrio un papel 
importante en su estructura interna. 
Una vez añadidos los nuevos equipamientos planteados por la MPGM53 así como una 
población prevista de 25.000 habitantes para la Marina del Prat Vermell, se realiza el mismo 
proceso de trabajo que en el apartado anterior para poder concluir una respuesta de forma más 
precisa y fiable que pueda responder a la hipótesis inicial. 
Analizando primeramente los cambios de densidad en la Marina, se observa que tras la MPGM 
vuelve a haber varias lecturas de resultados (Ver Figura 13). Por un lado, se observa como la 
densidad de equipamientos, totales, de proximidad y de D-C por habitantes disminuye, pero por 
otra parte la densidad de equipamientos por hectárea aumenta y la diferencia de densidad 
existente entre los equipamientos de proximidad y de D-C se reduce. 
Esto lleva a la doble conclusión que con la ampliación de la dotación de equipamientos en la 
zona permite reducir la dependencia de uso de la población de equipamientos de fuera del 
barrio pero sin embargo, al reducir las densidades de equipamiento de población significa que 
la dotación prevista no será suficiente para el potencial de población prevista.  
Además, esta última premisa de insuficiencia queda corroborada si se compara con los nuevos 
valores obtenidos de la ciudad de Barcelona y del distrito de Sants – Montjuïc donde sigue 
superando a ambos salvo en la densidad de equipamientos de proximidad. 
Figura 13. Densidades de equipamientos de Barcelona, Sants – Montjuïc y la Marina post-
MPGM.  










Marina pre-MPGM 0,820 190,189 5,258 1,411 3,847 
Barcelona post-MPGM 0,334 479,304 2,086 1,218 0,868 
Sants Montjuïc post-MPGM 0,166 545,105 1,835 1,122 0,713 
Marina post-MPGM 1,030 267,218 3,742 1,054 2,689 
Fuente: Generalitat de Catalunya, Censo INE. Elaboración propia 
Siguiendo con la valoración de resultados, llega el momento de poder responder a las hipótesis 
planteadas de si la Marina se convertirá en una nueva centralidad de equipamientos para la 
ciudad.  
 
                                                           
53
 Ver apartado 5.3.9. Equipamientos pág. 75 
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Observando los cálculos, todo parece indicar que sí ya que sus indicadores son por lo general 
los más altos de la ciudad salvo la densidad de equipamientos de proximidad que se sitúa sólo 
por delante de los distritos de les Corts y de Nous Barris. Pero donde parece indicar que 
realmente se convertirá en una centralidad de equipamientos para la ciudad es en la mejora de 
las densidades del distrito de Sants así como la reducción del índice de saturación demográfica 
de los equipamientos. 
Además, esta conclusión queda reafirmada al comparar la Marina con el resto de áreas de 
nueva centralidad54, porque no solamente mejora sus indicadores sino que en la mayoría de 
ellos supera claramente al resto de áreas analizadas.  
Una vez que parece indicar que realmente la Marina se convertirá en una centralidad de 
equipamientos es momento de analizar de forma interna los resultados obtenidos, todo con la 
clara finalidad de poder responder a la hipótesis principal de si la Marina del Prat Vermell, tras 
la transformación urbana se convertirá en una centralidad por ella misma, se complementará 
de la Marina del Port para serlo o si dependerá de ella, llevando la Marina del Port el peso de la 
centralidad de equipamientos. 
Para analizar este aspecto se ha considerado necesario dejar de lado los equipamientos del 
distrito de Sants – Montjuïc y analizar solamente los equipamientos existentes en ambos 
barrios y compararlos entre sí. 
Analizando las medias de la Marina con ambos barrios, se observa que el peso de la 
centralidad será ubicada en la Marina del Prat Vermell al haber una mayor cantidad de 
equipamientos, quedando reforzada con una mayor densidad de equipamientos de distrito – 
ciudad.  
Figura 14. Densidades de equipamientos de la Marina y sus barrios 










Marina post-MPGM 0,430 640,081 1,562 1,054 0,509 
Marina PV post-MPGM 0,506 657,895 1,520 0,920 0,600 
Marina del Port post-MPGM 0,384 625,979 1,597 1,165 0,433 
Fuente: Generalitat de Catalunya, Censo INE. Elaboración propia 
 
Sin embargo, se observa que la densidad de equipamientos de proximidad es inferior, 
reforzando la conclusión anterior de que la dotación prevista será insuficiente para atender a 
las necesidades propias del barrio comportando que con el tiempo harán falta más 
equipamientos de este tipo. 
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 Ver en 8.Anexos. Figura 56 pág. 96 los resultados de todas las ANC estudiadas 
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5.1.4. Diversidad de equipamientos 
No obstante, existe una casuística importante que debe tenerse en cuenta con los 
equipamientos y es que una gran cantidad de ellos, o de una gran cantidad de techo construido 
para equipamientos, signifique que dé lugar directamente una centralidad de equipamientos, 
siendo claro ejemplo de ello los campus universitarios55.  
Esta particularidad es provocada por otro componente intrínseco de los equipamientos relativo 
a la complejidad de necesidades humanas existentes en una estructura urbana ya que la 
información que transmiten no se puede clasificar mediante una relación de 1 (necesidad) a 1 
(equipamiento) sino que se relaciona mediante un sistema diverso y plural de relaciones n a n, 
o dicho de otra forma, unas relaciones que no siempre se resuelven en función de la cantidad 
de superficie de equipamiento construido.  
En consecuencia, hay una variable añadida que se ha de tener en cuenta a la hora de 
determinar centralidades urbanas sociales y no es otra que la diversidad, o finalidad de uso, de 
los equipamientos en un ámbito de estudio. 
Por esta razón, este proyecto, además de estudiar indicadores cuantitativos, plantea analizar la 
diversidad de equipamientos planteados por la Modificación urbana de la Marina del Prat 
Vermell, mediante  el índice de Shannon – Wiener, y compararla con otras áreas de nueva 
centralidad de la ciudad, además de compararla con el DEGH por su proximidad. 
Este índice es utilizado con frecuencia para medir la diversidad en la teoría de la información 
pero además también es utilizado para obtener la Complejidad Entrópica, o urbana, en un 
sistema urbano o dicho de otra manera, para calcular la diversidad de la mezcla de usos y 
servicios de éste con buenos resultados. Debido a ello, se ha considerado adecuado emplear 
la misma metodología para calcular la diversidad de equipamientos. 
Para hacer el cálculo, se debe realizar una clasificación de los distintos tipos de equipamiento 
existentes, agrupándolos basándose en la necesidad humana que abastecen, con la premisa 
implícita de que la centralidad de equipamientos óptima debería presentar una considerable 
mezcla de equipamientos urbanos de tal forma que en un espacio limitado se proporcione el 
contexto adecuado para que aumenten los intercambios de información. 
Por último, la Complejidad Entrópica queda definida matemáticamente con la siguiente fórmula: 
C.E (n) = - Σ Pi x Log10 (Pi), donde: 
• n es el número de categorías de equipamientos diferentes. 
• Pi es la abundancia relativa de cada tipo de equipamiento con respecto al número total 
de tipos de equipamiento. 
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 Dichos campus es obvio que concentran una gran cantidad de equipamientos y realmente suelen 
convertirse en centralidades, pero dichas centralidades son totalmente monofuncionales y tienen los 
mismos problemas que otras centralidades monofuncionales. 
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• Log10 (Pi) es el logaritmo en base 10 sobre la abundancia relativa de cada tipo de 
equipamiento. 
Por otra parte, hay cierta consideración a tener en cuenta y es que hay ciertos equipamientos 
que no son valorados positivamente por la población y por ende, la información que 
proporciona al sistema o centralidad incide negativamente al conjunto restando su complejidad 
final.56 
De nuevo, con la ayuda del SIG, se ha podido clasificar fácilmente los equipamientos según su 
funcionalidad y poder elaborar el índice de Shannon – Wiener para poder calcular su diversidad 
en las distintas áreas de nueva centralidad. 
Como se puede ver en la figura 15, el índice de diversidad de la Marina tras la Modificación del 
Plan General Metropolitano es el más elevado de todas las áreas y aunque se ha de reconocer 
que este método es bastante innovador a la hora de medir la diversidad de información de los 
equipamientos, parece demostrar que la Marina, además de concentrar una gran cantidad de 
equipamientos urbanos, también dispondrá de diversidad de ellos mejorando el intercambio de 
relaciones y necesidades humanas. 
 
Figura 15. Índice de Diversidad de las ANC estudiadas. 
Zona Índice de Diversidad 
Carrer Tarragona 1,1796 
DEGH 0,7952 
Diagonal - Prim 1,1383 
Diagonal - Sarrià 1,2755 
Plaça Cerdà 1,1287 
Plaça Glòries 1,2528 
Sagrera - St. Andreu 1,0604 
Vall Hebron 1,1634 
Marina post-MPGM 1,4105 
Fuente: Generalitat de Catalunya. Elaboración propia 
 
Sin duda, este resultado consolida el potencial de centralidad urbana de equipamientos de la 
Marina tras la MPGM, pudiendo satisfacer las necesidades sociales de la población de sus 





                                                           
56
 Ejemplo de equipamientos valorados negativamente pueden ser vertederos, centros penitenciarios o 
centros para la atención de personas con drogodependencia.  
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5.1.5. Resultados finales del análisis estadístico. 
Para concluir el análisis estadístico, valorar positivamente la metodología empleada para poder 
obtener los indicadores necesarios, que mediante un procedimiento de comparación 
estadístico, poder comparar un caso de estudio con centralidades urbanas ya consolidadas con 
la finalidad de poder determinar si existe un componente de centralidad social a partir del 
análisis exhaustivo de los equipamientos existentes. 
Gracias a este procedimiento, finalmente se puede determinar una respuesta concluyente y 
sustentada a la hipótesis planteada en este proyecto, pudiendo así completar el objetivo 
principal de este estudio.  
Con los resultados obtenidos, se puede determinar que finalmente la Marina del Prat Vermell 
en sí misma no podrá ser una centralidad urbana de equipamientos para la ciudad sino que 
junto con el barrio vecino de la Marina del Port sí podrá conseguirlo, convirtiendo la zona de la 
Marina en una nueva área de centralidad supramunicipal de equipamientos, tanto a nivel de 
cantidad de equipamientos como de diversidad de uso. 
No obstante cabe decir que con los nuevos equipamientos planteados por la Modificación del 
Plan General Metropolitano el peso de los equipamientos generales recaerá en el caso de 
estudio superando en términos generales a la principalidad social que históricamente dominaba 
la Marina del Port. 
Sin embargo, con el análisis estadístico realizado se han encontrado deficiencias importantes 
en cuanto a equipamientos de proximidad y que deberán ser solventadas si finalmente se 
consolida el potencial residencial previsto para evitar problemáticas e insuficiencias sociales en 
un futuro a medio y largo plazo. 
Concluyendo, la hipótesis principal realizada por el Ayuntamiento solamente se cumplirá si se 
plantea la evolución urbana a una escala superior a la existente pero con la paradoja implícita 
de que para mantener y hacer crecer esta nueva centralidad de equipamientos deberá 
otorgarle, hasta cierto punto, una exclusividad en detrimento de otras centralidades próximas, 
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5.2. Diagnóstico de la Marina del Prat Vermell. Situación previa a la MPGM. 
5.2.1. Introducción 
El barrio de la Marina del Prat Vermell, 1.144 habitantes en el 201457, también conocido como 
Marina-Zona Franca, pertenece al distrito de Sants – Montjuïc de la ciudad de Barcelona y al 
conjunto de barrios de la Marina, quedando emplazado entre la montaña de Montjuïc, el 
polígono industrial de la Zona Franca, el barrio de la Marina del Port y el término municipal de 
l’Hospitalet de Llobregat, y con una superficie de 14,28 km2 es el barrio más grande de la 
ciudad. En la actualidad, la tipología edificatoria del barrio está compuesta por naves 
industriales, almacenes, solares vacíos y pequeños núcleos de vivienda. 
 
Figura 16. Localización proyecto Marina del Prat Vermell 
 
Fuente: Societat Catalana del Territori (SCOT)58. 
 
En el año 2004, el Ayuntamiento de Barcelona presentó el proyecto de creación de un nuevo 
barrio con la nueva denominación. Este proyecto incluía un sector de 80 hectáreas 
comprendidas entre las calles Metal·lurgia, Foc, Cisell y Mare de Déu del Port con la clara 
intención de sustituir los actuales usos industriales, la mayoría de ellos obsoletos por usos 
residenciales y de actividad económica.  
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 Datos extraídos del Departament d’Estadística de l’Ajuntament de Barcelona. 
58
 Sociedad filial del Institut d’Estudis Catalans 
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Además, este proceso de transformación formaba parte de los grandes proyectos de 
renovación urbana para la ciudad de Barcelona, como los proyectos del 22@, La Sagrera, la 
Plaça de les Glòries o Can Batlló. 
Siguiendo la cronología, en junio de 2006 se aprobó de forma definitiva la modificación del Plan 
General Metropolitano (PGM) del 1976, el cual clasificaba el barrio como suelo industrial con 
excepciones de reducidos núcleos de viviendas.  
Esta modificación tenía como objetivos desarrollar un barrio con una clara cohesión social, con 
una alta creación de vivienda protegida, finalizar la red viaria con la remodelación del Paseo 
Zona Franca, la nueva creación de espacios libres (entre ellos el Parc Central de la Marina del 
Prat Vermell con 2 hectáreas). 
Otros objetivos bien definidos era la creación de nuevos equipamientos, por ejemplo un CAP y 
varios equipamientos educativos y lúdicos, así como conseguir una nueva actividad económica 
compatible con la actividad residencial y establecer las condiciones necesarias para una 
movilidad sostenible y que permitieran conectar adecuadamente el barrio con el centro de 
Barcelona y el Aeropuerto.  
Adicionalmente, se incluye de forma excepcional la transformación urbana del proyecto de la 
Plaça Porta Firal que servirá de nexo entre el nuevo barrio con el barrio de la Marina del Port y 
el recinto ferial. 
Sin embargo, y como en otras grandes transformaciones urbanísticas, la crisis económica 
iniciada a finales de 2007 paraliza drásticamente la gestión urbanística y no es hasta 2012 
cuando se empiezan las primeras construcciones para realojar a los vecinos afectados por los 
primeros derribos. 
 
5.2.2. Historia del proceso urbanístico de la Marina 
La Marina. Diez siglos de historia. 
Históricamente, la zona existente entre Montjuïc y Hospitalet, por debajo de la Gran Vía hasta 
el mar, siempre ha sido una de los espacios de Barcelona más olvidado por la propia ciudad 
considerado por muchos como el patio trasero o un añadido industrial a la ciudad.  
Ahora bien, paradójicamente esta zona conocida habitualmente por la Marina o la Zona Franca 
y actualmente dividida administrativamente en la Marina del Port y la del Prat Vermell, es una 
de las zonas más antiguas de la ciudad ya que hay constancia de su existencia desde el siglo 
X, perteneciente al antiguo dominio del Señor del Puerto y constituyó parte del territorio 
municipal de Sants, hasta que el municipio fue absorbido por Barcelona el 1897.  
Este espacio histórico comprendía los actuales barrios citados, la zona litoral comprendida 
desde el barrio del Morrot hasta el antiguo lecho del rio Llobregat así como las desaparecidas 
costas y playas donde actualmente se emplaza el Puerto de Barcelona. (Granados, 2013). 
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Antes de la anexión de Sants a la ciudad condal, la Marina era una zona agrícola de secano y, 
principalmente, ganadera en su interior y pesquera en las zonas costeras.  
En 1819 se inauguró el Canal de la Infanta sustituyendo los cultivos de secano por huertas, 
mejorando notoriamente la explotación económica de la zona agrícola y siendo uno de los 
principales distribuidores de cosecha de la ciudad. Sobretodo en esta zona se concentraron los 
prados de indiana, que en el censo de 1851 ya recogía seis de ellos,  y fueron muy distintivos 
de la zona hasta 1860, que empezaron a entrar en crisis y fueron sustituyéndose por fábricas. 
Figura 17. Vista aérea de la Marina del Prat Vermell59 
 
Fuente: Recuerdos de una época60 
Cabe recalcar que la transformación más importante en esta época fue en 1846 cuando el 
Ayuntamiento de Barcelona decidió prohibir la instalación de fábricas dentro de la ciudad 
provocando que los propietarios, en especial la sociedad Crédito Agrícola Catalán, trasladaran 
sus industrias e inversiones a los municipios colindantes, entre ellos la Marina de Sants debido 
a sus buenas comunicaciones, amplios terrenos, abundancia de agua así como la industria de 
extracción de arena altamente requeridas por la ciudad por su gran momento constructivo.  
Algunas empresas notorias de la época que se trasladaron a la zona fueron Arsenal Civil 
(1886), Las Construcciones Mecánicas y Eléctricas SA (1893), la Sociedad Barcelonesa de 
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 Fotografía tomada desde Montjuïc donde se puede las zonas agrícolas del barrio. Finales del siglo XIX. 
60
 Imagen extraída de Recuerdos de una época. http://www.lamarina-zonafranca.com/principal.html. 
Fecha de consulta: [09/07/2015] 
~ 43 ~ 
 
Guanos (1895), las Industrias Siderúrgicas, los almacenes de hierros Miguel Mateu, la fábrica 
de cartón Vídua, la factoría de Santiveri o los astilleros Miguell, Burell y Cardona.  
Este fenómeno determinó que la estructura urbanística de la zona mediante un planeamiento 
de agregación, la implementación de industria y residencia para los obreros, así como una 
emergente expansión portuaria. (Fernández, 1993; Granados 2003, 
Fue la propia sociedad Crédito Agrícola Catalán quien promovió una nueva urbanización, 
aprobada por el ayuntamiento de Sants en 1895 con la denominación de Can Tunis, dando a 
lugar una trama de calles en que se alternaban industrias, talleres, almacenes, viviendas 
alrededor de la vía Agrícola, construida en 1852 para enlazar esta zona con la ciudad.  
Además, con el tiempo Can Tunis fue adquiriendo la configuración de un barrio tradicional con 
una estructura social, distribuida en asociaciones y clubes así como una estructura de 
equipamientos y servicios tales como una escuela, un dispensario, una parroquia, varias 
tiendas como un horno de pan, un estanco así como la conexión a la ciudad con el tranvía. 
Adicionalmente y debido a su contacto con el mar y las playas, era un espacio lúdico y 
económico más de la ciudad, con barracas convertidas en cantinas y casitas de comida o 
baños de pilas, algunos destacados en la historia del barrio los Baños de Colón o los Baños 
Zoraya. También se había instalado en la zona el hipódromo y en los pies de la montaña de 
Montjuïc, el Nuevo Cementerio. (Enrech, 2004) 
Figura 18. Vista aérea de Can Tunis61 
 
Fuente: Recuerdos de una época62 
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 Fotografía tomada desde Montjuïc donde se puede observar el barrio, su playa y su industria. 
Principios del siglo XX 
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Anexión de Sants. Puerto Franco. 
Con la anteriormente citada anexión de Sants por Barcelona, se produjeron gradualmente 
considerables cambios en la fisionomía de la zona y en su estructura interna en amplios 
sentidos.  
Quizá el cambio más importante fue la pérdida de conexión del barrio con el mar, antaño una 
de sus principales identidades, mediante diferentes decretos y leyes (Ver Figura 20) que, a 
través de diferentes expropiaciones, comportaron una reducción notable de su extensión total 
en detrimento de la expansión portuaria de la ciudad además de la desaparición gradual de la 
vivienda, de la actividad agrícola, sobretodo pesquera, e industrial en el barrio de Can Tunis 
quedando el barrio aislado de la Marina por la antigua línea ferroviaria costera, actual Ronda 
Litoral.  
Además, debido a la mala situación económica española (en gran parte por la mala situación 
vinicultora y la pérdida de las colonias), el Gobierno propulsó varias medidas económicas, una 
de ella la creación de Zonas Francas en las principales ciudades españolas.  
Estas zonas francas consistían en un complejo económico compuesto por almacenes de 
mercancías con zonas industriales y comerciales donde se importarían recursos agrícolas para 
su transformación y posterior distribución y comercio y, por tanto, debían estar en las cercanías 
de puertos, aeropuertos y de infraestructuras ferroviarias. (Ortega, 1977). 
Durante el transcurso de la segunda década de siglo XX finalmente se decidió la implantación 
de esta zona franca en Barcelona en el delta del Llobregat, aprovechando ya la 
industrialización de la zona, con el claro objetivo de competir comercialmente con otras 
potencias económicas del Mediterráneo, tales como Génova o Marsella, y quedando a cargo su 
administración por el Consorcio de la Zona Franca.63 
Fue tal la priorización de la Administración para la creación de este puerto franco que se 
expropiaron terrenos del Hospitalet de Llobregat, del Prat del Llobregat y, por supuesto, de la 
Marina (Ver Figura 19), para el proyecto así como el sacrificio del proyecto, ya aprobado, de 
crear un Paseo Marítimo que conectara ambos lados de Montjuïc con el Llobregat. 
Esto conllevó que el barrio de Can Tunis fuera una de las zonas más afectadas, 
desapareciendo eventualmente durante gran parte del S.XX aunque bien es cierto que parte 
del vecindario que aún permanecía seguía disfrutando del uso lúdico de las playas así como el 
cultivo de las tierras64. (Granados, 2003; Ortega, 2007). 
 
                                                                                                                                                                          
62
 Imagen extraída de Ibíd. 
63
 El Consorcio de la Zona Franca estaba constituido por el alcalde de Barcelona, cinco concejales así 
como representantes de Fomento, Junta de Obras del Puerto, Cámara de Comercio, entre otros… 
(Ortega, 1977). 
64
 Los terrenos pertenecían al Consorcio de la Zona Franca el cual arrendó los terrenos hasta la llegada 
de las primeras industrias en 1963. (Ortega, 1977). 
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Sin embargo, a finales de siglo XX fue apareciendo de forma espontánea un nuevo 
asentamiento de barraquismo y de foco de droga y delincuencia, convirtiéndose en un gran 
problema para toda la ciudad de Barcelona hasta que finalmente en el año 2004 se destruyeron 
las barracas y el barrio fue absorbido por la zona portuaria. 
Figura 19. Zonas afectas de la Marina por el Puerto Franco65 
 




                                                           
65
 Imagen extraída del Plano de la zona del Puerto Franco de Barcelona y terrenos adyacentes (1926). En 
ella se puede observar que las principales afectaciones son en los núcleos de Can Tunis, Casa Antúnez y 
Colonia Canti. 
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Figura 20. Cronología legislativa de principios del s. XX en la Marina. 
Año Suceso 
1916 
Real Orden: Concesión del puerto franco y aprobación del puerto Josep Cabestany. 
Creación del Consorcio de la Zona Franca. 
1918 Promulgación del Real Decreto Ley que acotaba los terrenos para el nuevo puerto 
1920 Adquisición de terrenos a L’Hospitalet de Llobregat y al Prat de Llobregat 
1929 
Aprobación e inicio de la ejecución del Real Decreto Ley 11-29: Expropiación 
sistemática de todos los terrenos desde Can Tunis hasta el extremo de la 
desembocadura del Rio 
Fuente: Elaboración propia 
Ahora bien, aunque cierto es que la mayoría de las fábricas ya se habían trasladado 
progresivamente a zonas más interiores de la Marina, la zona se convirtió en un foco industrial 
y económico, tanto de Barcelona como de los pueblos vecinos,  y con ello se habían empezado 
a formar nuevas barriadas y asentamientos informales.  
Algunas de estas barriadas66  fueron convirtiéndose progresivamente en asentamientos más 
formales juntándose con otro nuevo asentamiento (Ver Figura 21), casas baratas de Eduard 
Aunós, que se estaba construyendo en la zona para realojar a los barraquistas desahuciados 
de Montjuïc, ya que se estaba urbanizando parte de la montaña para alojar la Exposición 
Universal (1929). 
Dichos asentamientos, que convivían directamente con las actividades industriales, tenían en 
común dos particularidades. La primera es que estos nuevos barrios fueron construidos en muy 
poco tiempo con materiales de bajísima calidad debido a los medios precarios teniendo como 
resultado viviendas que con el paso de los años, tuvieron numerosos problemas de fiabilidad y 
de inundaciones.  
La otra particularidad fue que aunque se situaron alrededor de una nueva gran vialidad 
construida a principios del siglo XX llamada Paseo de la Industria67, la cual hacia de eje 
vertebral de la Marina, los barrios seguían estando desvinculados entre sí, como pueblos 
aislados, y lo más importante aislados de la ciudad (Candel, 1957; Granados, 2003). 
 
 
                                                           
66
 Plus Ultra, Port Franc, Colonia Basili, Colonia Santiveri, Colonia Canti, Sant Cristobal o Foment 
67
 Posteriormente llamado Paseo del Puerto Franco y en la actualidad llamado Passeig de la Zona Franca. 
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Marina SEAT. Boom industrial 
A medida que fueron transcurriendo los años, la Marina fue aumentando su importancia 
industrial no solamente para la ciudad sino para toda la incipiente área metropolitana de 
Barcelona, congregando cada vez más actividad industrial y logística a la misma velocidad que 
crecía la zona portuaria y la actividad comercial, comportando que se destinaran cada vez más 
terrenos de la Marina a estas actividades, siendo claro ejemplo el barrio de Port Franc. 
Este barrio se destinó completamente a actividad industrial y logística atrayendo a grandes 
empresas, tales como Motor Ibérica, Pegaso, Phillips o ENASA, pero siendo SEAT (1955) la 
que incidiría indudablemente en la nueva identidad de la ya llamada Zona Franca, con la 
atracción de una gran cantidad de trabajadores y la construcción de unas mil viviendas para 
ellos. Como consecuencia de esta atracción industrial, apareciendo nuevas zonas residenciales 
como, además de la zona residencial de la SEAT, las Estrellas Altas, Can Clos, El Polvorín y la 
Capa de la Vinya.  
 
                                                           
68
 Recreación realizada por Francesc Candel (1957) en su novela “Donde la ciudad cambia de nombre”. 
69
 Imagen extraída de Barcelonallibres.cat. http://www.barcelonallibres.cat/2013/04/donde-la-ciudad-
cambia-de-nombre.html. Fecha de consulta: [09/07/2015] 
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Con la aparición de la SEAT en la Zona Franca no solamente produjo un boom laboral y 
residencial en la zona sino que indirectamente empezó a fracturar, más aún, la Zona Franca 
quedando dividido por la calle Foc. Por la parte norte de la calle quedó el núcleo histórico del 
Port, junto con algunas de las nuevas zonas existentes, como una zona claramente residencial 
siendo la parte sur de la calle claramente de actividad industrial y perjudicando notablemente 
ésta las zonas residenciales del sur de la Marina, las cuales fueron sufriendo una mayor 
degradación que la parte norte. 
Ahora bien, hubo otro hecho importante que ayudó a fracturar la Zona Franca residencial con la 
industrial, y este no fue otro que la revisión del Plan Comarcal (1953-1964) que favoreció no 
solamente la ubicación de más industria en la parte sur de la calle Foc, donde aun remanecía 
actividad agrícola, sino que además decidió emplazar el nuevo mercado central de Barcelona, 
llamado Mercabarna, así como la extensión del puerto hacía el rio Llobregat, clausurando 
definitivamente el acceso a la playa transformándola en uso exclusivamente portuaria y así 
suprimiendo de una vez por todas una de las grandes identidades históricas de la zona.  
Figura 22. La Marina del Prat Vermell en los 6070. 
 
Fuente: Recuerdos de una época71 
Adicionalmente, la zona reservada originalmente al puerto franco en 1916 nunca llegó a 
materializarse y finalmente, en la Ley 102/1965 de 17 de julio se destinaron los terrenos al 
emplazamiento de un polígono industrial, actualmente llamado Polígono Industrial de la 
Pedrosa. 
                                                           
70
 Fotografía aérea donde se ve en un primer plano Mercabarna y detrás la fábrica de la SEAT y la Marina 
del Prat Vermell 
71
 Imagen extraída de Recuerdos de una época, op.cit. 
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Crisis de los 70. Desaparición de las identidades históricas 
A principios de los setenta, se produjo un cambio de uso de los terrenos de la Marina que, 
juntamente con la deslocalización de las actividades industriales, pasaron a uso residencial. De 
igual forma había ocurrido con otros barrios de la ciudad, las antiguas fábricas fueron 
sustituidas por grandes bloques de viviendas comportando una gran densificación demográfica 
con una clara insuficiencia de equipamientos y espacios verdes para abastecerla. 
Por otro lado, esta masificación residencial provocó la desaparición total del patrimonio 
histórico de la zona y borrando todo vínculo existente con su pasado marítimo, rural y obrero, 
dando la sensación, aún a día de hoy, que la Marina es uno de los barrios residenciales 
creados en esta época.  
Solamente las inquietudes vecinales de la época pudieron salvar algunos de los referentes más 
históricos del barrio, como el Chalet de Can Farrero, construido en 1853, y actualmente 
convertido en un equipamiento de barrio.  Otro de los edificios testimonio de épocas anteriores 
es la antigua fábrica de Lámparas Z-Phillips (1960) dónde en la actualidad se ubican diferentes 
equipamientos municipales como un Centro de Asistencia Primaria (CAP), la nueva biblioteca 
Francesc Candel así como otros servicios administrativos del barrio. (Granados, 2003). 
Era democrática. Olvido absoluto. Degeneración absoluta y foco de actividades no deseables. 
En las posteriores décadas del siglo veinte, el barrio pudo observar como era relegado en los 
proyectos urbanísticos que se estaban realizando en la época, quedando excluido del Plan 
General Metropolitano y de las Áreas de Nueva Centralidad que se estaban formando en la 
ciudad. 
Con los Juegos Olímpicos, la situación no cambió y aún con las promesas de mejora por parte 
de la ciudad72, acabó convirtiendose en un espectador de lujo viendo como se reformaban 
otras áreas urbanas, tales como la Barceloneta o la montaña de Montjuïc.  
Además, cabe decir que las poquísimas actuaciones urbanísticas que se hicieron fueron para 
derribar zonas históricas de la ciudad, como las famosas casas baratas de Eduard Aunós, 
donde su demolición, en 1993, fue silenciada por los medios de comunicación y de algunas 
asociaciones vecinales próximas al Ayuntamiento, para no estropear el éxito de las Olimpiadas. 
Esto produjo la degradación absoluta de una de las zonas más antiguas de Barcelona, sin 
olvidar que fue uno de sus motores económicos en la era industrial, conllevando a una dejadez 
urbanística general, de atracción residencial de las clases más baja y a la generación de 
conflictos sociales importantes.   
Estos factores provocaron una gran inseguridad y muchísima problemática a los residentes a la 
vez que una malísima fama del barrio73 al resto de la ciudad haciendo que entrara en un circulo 
virtuoso nocivo y de dificil solución.74 
                                                           
72
 Aún son recordadas en la memoria de los vecinos las promesas del alcalde Pasqual Maragall sobre la 
implantación del metro al barrio. 
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Figura 23. Casas baratas d’Eduard Aunós finales de los 80. 
 
Fuente: Periferies urbanes.org75 
Un claro ejemplo de ello fue el antiguo barrio de Can Tunis, o más bien lo que quedaba de él, 
que durante muchísimos años, hasta que finalmente fue derribado por completo, fue un gran 
foco de delincuencia y de tráfico de drogas76, donde incluso las autoridades tenian dificultades 
para poder controlarlo.  
Pero no fueron los únicos casos de delincuencia y de actividades no deseables ya que distintos 
puntos, tanto de la Marina del Prat Vermell como de la Marina del Port, tales como las Casas 
Baratas, la Plaça del Nou, el Polvorín o la Vinya durante muchísimos años, y algunos todavía a 
día de hoy, sufrieron de esta problemática. 
La Marina del Prat Vermell. Creación de una nueva centralidad sin pasado.  
Tras décadas de abandono por parte del Ayuntamiento, finalmente en el año 2006 se aprobó la 
Modificación del Plan General Metropolitano (MPGM) para la renovación total de la Marina del 
Prat Vermell. Dicha modificación preveía la construcción de más de 10 mil viviendas y la 
dotación de equipamientos, espacios públicos y actividad económica para conseguir 
definitivamente la cohesión social y urbanística necesaria para la antigua Zona Franca con las 
distintas áreas de nueva centralidad de la ciudad. 
                                                                                                                                                                          
73
 Incluso expandiendo estos problemas y esta mala fama al barrio vecino de la Marina del Port. 
74
 Como opinión personal de este autor, sino hubiera sido por el carácter fuerte y el espíritu combativo 
de los residentes del barrio la degradación hubiera sido muchísimo peor. 
75
 Imagen extraída de Periferiesurbanes.org. http://periferiesurbanes.org/?p=3613. Fecha de consulta: 
[10/07/2015]. 
76
 Durante décadas, cárteles de droga operaban impunemente en la Marina ganándose la fama de ser el 
supermercado de droga del Mediterráneo español. 
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Adicionalmente, esta gran reforma conlleva que el Paseo de la Zona Franca adquiera un papel 
fundamental, más aún si cabe, en la movilidad y conectividad de los barrios de la Marina con la 
ciudad y la Área Metropolitana de Barcelona. 
Sin embargo, esta nueva transformación aprobada y en vias de desarrollo no sólamente no ha 
tenido en cuenta el desagravio histórico de la falta de conservación de las identidades 
históricas, sino que además ha catalogado muchos de ellos como nocivos, contaminantes, o 
ruionosos. Claros ejemplos de ellos son la Colonia Santiveri o la Colonia Bausili aún en contra 
de las asociaciones vecinales. Tampoco contempla la conservación de la antigua fábrica 
Bertrand i Serra, la cual es el último testimonio del patrimonio industrial del siglo XIX, y que en 
otras zonas de Barcelona sí se han decidido conservar o transformar en equipamientos. 
Concluyendo, con esta gran reforma se pretende construir un nueva centralidad en relación a la 
Fira, al Distrito Económico de Gran Via, a las infraestructuras, y en general, como nueva 
centralidad de la zona sur de Barcelona. 
 
5.2.3 Análisis socioeconómico 
Aunque es el barrio más grande de Barcelona no se ve reflejado de forma proporcional en 
cuanto a población ya que, debido a su gran extensión de uso residencial, es el barrio con 
menor densidad neta de la ciudad (31 hab/ha respecto a los 622 hab/ha de la ciudad) y el 
segundo menos poblado con 1.141 habitantes, tras el barrio de la Clota con 521.77  
Cabe decir que el barrio de la Marina del Prat Vermell siempre ha sido el menos poblado de los 
barrios de la Marina concentrando la principalidad residencial su barrio vecino de la Marina del 
Port. Ya desde principios de siglo XX, el barrio, llamado en esa época Arsenal, concentraba la 
cantidad de 501 habitantes respecto a los 2100 de la Marina del Port78 y en los años 70, tras el 
boom industrial y residencial producido por la fábrica SEAT y la construcción de bloques de 
vivienda, las diferencias demográficas aún aumentaron más si cabe, con una población de 718 
habitantes para la Marina del Prat Vermell. 
 
Esto supuso un incremento del 43%, y una población de 27201 para la Marina del Port, 
suponiendo un incremento del 1200%79, siendo esta la tónica general durante la finalización del 
siglo XX, incluso llegando a mínimos históricos para el barrio, con 485 habitantes, con la 
migración población a la periferia de Barcelona.80 
 
Ahora bien, con la expansión inmobiliaria de principios del s.XXI hubo una ampliación en el 
parque de viviendas (139 en 2001 y 426 en 2011) casi triplicando la población en una década, 
                                                           
77
 Ibíd.  
78
 Datos extraídos del Anuario Estadístico de Barcelona de 1902. Fuente: Ibíd. 
79
 Datos extraídos del Anuario Estadístico de Barcelona de 1970. Fuente: Ibíd. 
80
 Datos extraídos del Anuario Estadístico de Barcelona de 2001. Fuente: Ibíd. 
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pasando a tener 1.124 habitantes, a diferencia del barrio vecino donde en el primer decenio del 
s.XXI apenas incrementó un 10% la población81.  
Estas diferencias demográficas entre los dos barrios de la Marina puede explicarse por la 
evolución histórica de la Marina y se puede ver reflejado en dos apartados: Estado de la 
vivienda y su ocupación media y en la tasa de inmigración. 
En cuanto al primer apartado, la calidad constructiva de las viviendas así como la rehabilitación 
de éstas ha sido muy dispar en ambos barrios, siendo de peor calidad y mayor dejadez en la 
Marina del Prat Vermell dónde apenas ha habido actuaciones de rehabilitación edificatoria, 
salvo las obligadas producidas por la baja calidad de los materiales empleados en la 
construcción y que tantos problemas han producido a los residentes, tales como inundaciones 
o los históricos problemas de aluminosis82.  
Este factor, junto con otras problemáticas sociales, ha contribuido a dar mala reputación al 
barrio como emplazamiento residencial y ahuyentar a nuevos residentes. 
Por otra parte, analizando la ocupación media de las viviendas, la Marina del Prat Vermell no 
siempre ha sido uno de los barrios de Barcelona más densificados, donde a  inicios del siglo 
XX tenía una densidad de habitantes por vivienda muy reducida comparada con la media de 
Barcelona (8 habitantes versus 19 habitantes).  
Sin embargo, por motivos de dejadez urbanística y concentración de clases con un nivel 
adquisitivo hizo que los papeles se invirtieran y aún con los intentos de principios de los 90 de 
reducir la presión residencial en la ciudad, a principios del siglo XXI la Marina del Prat Vermell 
era el barrio más densificado de Barcelona con 3,5 habitantes respecto a los 2,5 de Barcelona. 
En la actualidad, con los inicios de la transformación urbanística y los primeros derribos y 
realojos residenciales la ocupación media está en los mismos niveles de la ciudad. 
Respecto a la tasa de inmigración, la Marina del Prat Vermell siempre ha tenido niveles bajo, 
localizándose en la Marina del Port la inmigración recibida en la Marina, con una media del 1,6 
y del 11% en el siglo XX respectivamente.  
 
Además, si se observa la procedencia de esta inmigración en los últimos años, se puede 
comprobar que la población nacida en el resto de España (16,2%)  y la nacida en extranjero 
(9,4%) es de las menores de la ciudad dando a entender que la Marina del Prat Vermell no ha 
sido una zona atractiva para la inmigración en el siglo anterior, justo lo contrario que en el 
barrio vecino, siendo la inmigración en el 2001 de 0,6% y del 13,6% respectivamente. 
                                                           
81
 Datos extraídos del Censo de población y viviendas de 2011. Fuente: INE. 
82
 Aluminosis: Degradación de las construcciones hechas con cementos que contienen sales de aluminio 
en calidades o proporciones inadecuadas, poniendo en peligro la estabilidad del edificio así como la de 
los residentes. Fuente: RAE, Wikipedia. Elaboración propia. 
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Sin embargo, con las oleadas migratorias de principios del siglo XXI (en especial las 
procedentes del norte de áfrica) así como el incremento del precio de las viviendas de la 
Marina del Port la elección residencial cambió radicalmente donde, a finales de 2011, las tasas 
de inmigración se igualaron (alrededor del 8% en ambos barrios) e invirtiéndose a día de hoy, 
donde la tasa, en 2014, es del 14% en la Marina del Prat Vermell y del 9,5% en la Marina del 
Port.  Aún así, cabe decir que los barrios de la Marina no sufren especialmente de inmigración 
elevada ni de problemas derivados de ella ya que existe una gran cohesión social y comunidad 
de barrio83. 
Siguiendo con la demografía actual, la población actual apenas hay diferencia por género ya 
que los hombres predominan solamente con un 50,40% sobre las mujeres. En función de los 
rangos de edad, el núcleo principal es el formado por el rango de 40 a 65 años con un 41% de 
la población total. 84 
Sin embargo, el barrio de la Marina del Prat Vermell presenta una paradoja interesante ya que 
con un sobreenvejecimiento de los más altos de la ciudad (63,5 respecto al 54,8 de Barcelona) 
y un 20,5 % de población superior a 65 años, también cuenta con una tasa de natalidad alta 
(9,9% respecto al 9,1% de Barcelona) provocando necesidades diferentes a otras zonas de la 
ciudad.85 
 
Otra de las características demográficas históricas del barrio ha sido el bajo nivel de instrucción 
así como su ocupación laboral, que como en otras zonas agrícolas e/o industriales, han sido 
distintas que otras zonas urbanas.  
Figura 24. Pirámide de población de la Marina del Prat Vermell (2014) 
 
Fuente: Departament d’Estadística de l’Ajuntament de Barcelona 
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Respecto a su nivel de instrucción, es claro que al ser un barrio urbano ha mejorado 
notablemente, pasando del 70% de la población analfabeta, en 1902, al 66% de estudios 
primarios y secundarios y del 18% de estudios superiores a finales de siglo. En cuanto a la 
actividad laboral durante el siglo pasado, tradicionalmente la población se ha dedicado a 
actividades agrícolas a principios de siglo y posteriormente al sector industrial a medida que iba 
aumentando las actividades de este tipo. 
Sin embargo, en la primera década del nuevo siglo ha habido un retroceso educativo 
importante donde en la actualidad el 24% de la población no tiene estudios y el 42% solamente 
los estudios primarios. Cierto es que estos niveles tan paupérrimos pueden ser debidos a 
ciertas tradiciones culturales, como la cultura gitana donde los adolescentes dejan de estudiar 
para ayudar económicamente a la familia, o en la tipología laboral del barrio, donde 
actualmente más del 50% de trabajadores del barrio se dedican a la venta ambulante o son 
trabajadores no cualificados. 
Económicamente y laboralmente hablando (Ver Figura 25), la Marina del Prat Vermell ha sido 
uno de los barrios más castigados de la ciudad con la crisis económica reciente donde sus 
niveles de renta han caído en picado y las tasas de paro han aumentado drásticamente, siendo 
en la actualidad el barrio con más paro de Barcelona. Por otra parte y reafirmando, aún más si 
cabe, la separación de barrios de la Marina, se puede observar que la Marina del Port, aunque 
ha sufrido también por la crisis, no ha sido tan drástico. 
Figura 25. Evolución RFDB y Tasa de Paro de Barcelona y los barrios de la Marina 
  
RFDB en base 100 Tasa de Paro 
Zona / Año 2011 2013(*) 2011 2014 
Barcelona 100 100 10,6 9,6 
Marina del Port 74,4 67,4 11,6 11,7 
Marina del Prat Vermell 61,9 45,9 19,6 18,7 
Fuente: Departament d’Estadística de l’Ajuntament de Barcelona 
(*) A fecha de hoy, aún no hay valores de RFDB del 2014. 
Por otra parte, el comercio de proximidad, el cual es un componente que ayuda a estructurar la 
vida de un barrio ya que favorece el dinamismo social y económico, es prácticamente 
inexistente en la Marina del Prat Vermell ya que en la actualidad solamente existe algunos 
bares y restaurantes y además de algunos comercios básicos, tales como una carnicería, una 
panadería, una farmacia y una gasolinera. 
Resumiendo en este aspecto, la Marina del Prat Vermell es un barrio disfuncional en cuanto a 
edades ya que por una parte cuenta con una población joven pero con un sobreenvejecimiento 
claro con índices de inmigración bajos, aunque en auge aunque por otra parte, dispone de un 
parque de viviendas antiguos y en general, en mal estado de conservación. 
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Respecto a su formación académica y ocupación laboral, es uno de los barrios más castigados 
y con mayores deficiencia en estos temas, donde se debe hacer especial hincapié para 
corregirlos y evitar problemas sociales de envergadura. 
En cuanto a la actividad económica, aún teniendo una parte residencial pequeña, faltan 
muchos comercios de primera necesidad (no dispone por ejemplo ni de una frutería o una 
pescadería) y hay una gran cantidad de locales vacios en las plantas bajas de los edificios, que 
sumados a la gran cantidad de paro y nivel económico bajo provoca que la Marina del Prat 
Vermell sea una zona muy deprimida en términos económicos. 
5.2.4. Accesibilidad y Movilidad 
El espacio más puramente urbano del barrio está estructurado alrededor del grupo de viviendas 
Eduard Aunós ya que el resto de la Marina del Prat, a la espera de la transformación, se ubica 
en un entorno industrial con una accesibilidad y movilidad muy priorizada al transporte privado 
y con un gran aislamiento, tanto con la Marina del Port como con la ciudad, que dificulta 
enormemente la calidad urbana de los residentes y por supuesto, nada acorde al nivel de 
calidad urbana que disponen la mayoría de los barrios de la ciudad. 
Sin embargo, uno de los pocos aspectos fuertes del barrio es la abundancia de zonas verdes y 
de espacios públicos donde existe una comunidad de barrio fuerte y cohesionada, tales como 
la Plaça del Nou (considerado uno de los futuros centros neurálgicos del futuro barrio) así como 
la Plaça Falset, uno de los actuales espacios centrales y lugar de encuentro de los vecinos por 
su mobiliario urbano así como algunos locales comerciales.  
Por desgracia, también en estos puntos y en especial en la Plaça del Nou, se encuentran 
problemáticas sociales y marginales siendo un foco histórico de tráfico y consumo de 
estupefacientes, aunque desde la instalación de la Comisaria de los Mossos de Esquadra en 
los aledaños, este problema ha disminuido enormemente. 
En cualquier caso, esta abundancia de parques y jardines y de puntos de encuentro es 
altamente importante preservarlos así como incrementar los esfuerzos en la limpieza, 
mantenimiento y seguridad de estas zonas. No obstante, el problema de accesibilidad más 
urgente a resolver es derribar el aislamiento que sufre el barrio y cambiar el carácter industrial 
a un carácter urbano moderno y sobretodo, que sea igual que el resto de barrios de Barcelona. 
En cuanto a la movilidad, es uno de los problemas históricos de los barrios de la Marina y es 
algo que debe solucionarse cuanto antes para poder solventar el aislamiento y desagravio 
urbano que sufren. En la actualidad, tanto la Marina del Prat Vermell como la Marina del Port 
(aunque en menor medida) la movilidad está diseñada para un claro uso del transporte privado, 
con calles con varios carriles para los vehículos y con estrechas aceras.  
 Reflejo de ello es el parque de vehículos del Prat Vermell donde, para 1.144 habitantes, hay 
registrados 9.651 vehículos privados.
Y aunque es cierto que desde hace años es algo que se está solventando, en muchas calles el 
recorrido peatonal es difícil y en algunas zonas para el uso de la bicicleta es algo casi imposible 
por inexistencia de carriles bicis, 
Respecto al transporte público, este tema es una de las reivindicaciones históricas del barrio, 
en especial la conectividad del metro con el resto de la ciudad y aunque ésta ha sido prometida 
desde los Juegos Olímpicos y posteriormente con la creación de la L9, aún en la actualidad 
está en fase de ejecución esperando que, esta vez de forma definitiva, quede terminada en los 
próximos años. 
Con esta conectividad, la cual consiste en tres paradas de la L9 y una de
L2, quedará garantida la accesibilidad al barrio mediante el transporte público ya que con las 
actuales líneas de autobús, H16, V3, 23, 37, 109, la nocturna N1 y el bus barrial 125, el cual  
son insuficientes para una correcta movili
bien conectada la zona d’Eduard Aunós, así como la Marina del Port, con la zona centro 
y noroeste de la ciudad pero dificultando enormemente la movilidad en transporte público tanto 
para los distritos más alejados de la ciudad como los municipios metropolitanos más próximos 
como Hospitalet del Llobregat, el Prat del Llobregat o Cornellà del Llobregat.
Figura 26. Líneas diurnas de autobús que conectan con la Marina del Prat Vermell.
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así como las ya comentadas aceras estrechas.
 la prolongación de la 
dad ya que con estas líneas sólo queda relativamente 
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Internamente, tanto la movilidad por dentro del barrio de la Marina del Prat Vermell como la 
movilidad con los barrios vecinos es altamente complicada. Gran parte de ello es la mala 
urbanización de las calles estructurales de ambos barrios (Passeig Zona Franca y las calles 
Foc, Metal·lurgia y Motors)  así como una ordenación viaria caótica y mal estructurada donde 
dificulta enormemente la movilidad peatonal y ciclista, que sumado a las deficiencias del 
transporte público, obliga al uso del transporte privado o muchas veces, por falta de recursos 
económicos de los residentes, permanecer en situaciones de aislamientos o situaciones de 
peligro por el tráfico rodado. 
Figura 27. Ordenación viaria antes de la MPGM. 
 
Fuente: MPGM 
En consecuencia, es esencial no solamente la renovación urbana de estos ejes principales sino 
que además debe haber una pacificación del tránsito rodado, consiguiendo un reparto modal 
más equilibrado. Por ello, debe mejorar sustancialmente los medios existentes que favorezca el 
uso de los sistemas no motorizados, a pie y en bicicleta, ya sea con ampliaciones de aceras o 
la implantación de carriles bicis y de alquiler público de bicicletas, sobretodo en los ejes 





 5.2.5 Equipamientos 
Para el diagnóstico de necesidad de equipamientos se ha tenido en cuenta ciertas 
valoraciones. La primera de ella es que hay determinados equipamientos que no son 
obligatorios integrar dentro de los límites geográficos de barrios c
30.000 habitantes, siendo un claro ejemplo los Centros de Asistencia Primaria (CAP) donde la 
LOSC87 establece la ubicación obligatoria en aquellas zonas urbanas con una población entre 
20 y 25 mil habitantes.  
 
No obstante, aunque el barrio no disponga literalmente de esta tipología de equipamientos 
cabe decir que por su proximidad a la Marina del Port provoca que, administrativamente 
hablando, los equipamientos de este tipo, que sí dispone, se conviertan de referencia para 
todos los barrios de la Marina. Y aunque es obvio que hay ciertos equipamientos que es 
correcto que sea de esta forma, también hay ciertos equipamientos, sobretodo los 
considerados de proximidad, que no son suficientes para satisfacer adecuadamente las 
necesidades residenciales de la Marina del Prat Vermell, provocando agravios sociales.
 
Siguiendo con esta línea de valoración, para el diagnóstico no se tendrá en cuenta aquellos 
equipamientos generales de la ciudad, por ejemplo los Hospitales o los equipamientos
deportivos y culturales de Montjuïc, ni aquellos equipamientos considerados de distrito que no 
estén emplazados dentro de la Marina. 
 
Figura 2
Fuente: Generalitat de Catalunya. Elaboración propia.
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~ 58 ~ 
on una población inferior de 
 





~ 59 ~ 
 
Empezando como tal el diagnóstico, a nivel cultural es donde más ausencia de equipamientos 
existe ya que solamente hay la existencia de una biblioteca de un espacio de danza  y de unos 
cines a más de un kilometro y medio.88 
 
Respecto a la categoría de educación, en los últimos años se ha hecho un esfuerzo notable por 
parte del Ayuntamiento en ampliar las guarderías en la Marina, pasando de 2 a 9. 
Paradójicamente, ninguna de estas “nuevas” guarderías ha sido emplazada en la Marina del 
Prat Vermell, conllevando grandes dificultades a los residentes y obligando a muchas familias a 
tener que llevar a sus hijos a centros de otros barrios o contratar personal privado para su 
cuidado. 
 
En cuanto al siguiente nivel de estudios, educación primaria, se observa la misma problemática 
ya que hay una buena dotación de centros, 9 en total, pero ninguno emplazado en el barrio y 
aunque la distancia no es elevada, estando los más cercanos a 0,5 – 1km, para estas edades 
obliga muchas veces al uso del transporte privado de los residentes para el desplazamiento. 
 
Sin embargo, a nivel educativo sí hay aspectos positivos ya que el barrio dispone de un gran 
centro educativo, referente de la zona sud de Barcelona, donde se imparte varias líneas de 
Educación Secundaria Obligatoria, Bachillerato así como distinta formación profesional en 
todos sus niveles. Además, el barrio también dispone de una escuela para adultos 
satisfaciendo correctamente las necesidades.  
 
Respecto a la satisfacción de necesidades sanitarias, existen varios centros de asistencia 
primaria, sociosanitarios y de salud mental en la Marina pero realmente se considera próximo 
al barrio al CAP ubicado en la calle Foc al estar a menos de un kilometro ya que el resto están 
emplazados a más de 1,5 – 2km.   
 
Por otra parte, este CAP está especializado en la atención de personas con problemas de 
drogodependencia disponiendo de una unidad en su interior, y aunque es una problemática con 
necesaria solución, esto provoca un rechazo y un perjuicio para la población residente. 
 
A nivel social, la Marina dispone de distintos equipamientos, tales como un centro social o 
distintos centros cívicos, que garantizan la cobertura social necesaria para la zona. En cuanto a 
la Marina del Prat Vermell, el barrio dispone de un casal de barrio siendo el claro núcleo social 
de los residentes, además de una residencia y un centro de día para la gente mayor. Por 
último, también está emplazada la Fundació de Banc de Aliments de Barcelona proporcionando 
gran ayuda tanto al barrio como para la ciudad. 
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 Todas las medidas son calculadas desde la Plaça del Nou, considerado el centro geográfico de la 
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Para terminar el diagnóstico  en el resto de categorías de equipamientos, como aspectos 
positivos en la Marina del Prat Vermell destacar la multitud de instalaciones deportivas y de 
espacios públicos existentes además de la instalación de una comisaría de Mossos 
d’Esquadra, la cual proporciona una alta seguridad en el barrio. 
 
Sin embargo, como aspectos negativos destacar la falta de un mercado municipal propio, ya 
que sumado a la falta de comercio local que satisfaga las necesidades básicas provoca 
dificultades de abastecimiento. También destacar el emplazamiento de recogida y gestión de 
residuos el cual provoca inconvenientes ambientales a la población. 
 
5.3. Modificación del Plan General Metropolitano (MPGM) para su transformación 
urbanística 
 
5.3.1. Breve análisis del PGM antes de su modificación 
Analizando algunas características básicas entre el PGM y su modificación aprobada, se 
pueden observar algunas diferencias sustanciales, lo cual reafirma que la importancia y 
profundidad de la renovación planteada89.  
La primera característica es la delimitación del ámbito ya que éste no corresponde a un sector 
geográficamente definido o delimitado por una vialidad superior y/o elementos territoriales 
concretos, sino que queda delimitado gráficamente y circunscrito al término municipal de 
Barcelona, aún con la contigüidad de suelos industriales con Hospitalet de Llobregat. Además, 
se decide incluir un subámbito, Eduard Aunós, por razones de coherencia en la ordenación 
pero respetando las normativas de su ámbito principal. 
Figura 29. Ordenación del PGM. 
 
Fuente: MPGM. 
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Otra característica principal es la reconversión de los sistemas y zonas, donde en la MPGM se 
prioriza en los sistemas, aún desapareciendo el sistema de uso ferroviario (3). Además, en 
cuanto a las zonas, el PGM dividía el ámbito en tres tipos: industrial (22a), volumetría 
específica (18) y zonas de transformación de uso (17-6); pasando a un único uso en la MPGM, 
volumetría específica (18mzf). 




Superficie (m2) Superficie (m2) 
Sistemas     
3 81.273 0 
5 256.785 278.865 
6 27.435 133.425 
7 47.251 111.457 
Total 412.744 523.747 
Zonas     
17-6 1.995 0 
18 7.500 274.280 
22a 375.788 0 
Total 385.283 274.280 
Ámbito 798.027 798.027 
Fuente: MPGM. Elaboración propia 
 
5.3.2. Descripción del MPGM. 
Debido a la gran dimensión y complejidad del proyecto de transformación, se requiere un 
sistema flexible que facilite el desarrollo urbanístico en sectores independientes con tiempos de 
ejecución diferentes, que siempre dependerán la disponibilidad de suelo público, de la 
necesidad de disponer un proyecto de infraestructuras urbanas adecuadas que permita dar 
coherencia al ámbito y, por último y no menos importante, la voluntad y disponibilidad de 
actores privados de facilitar las actuaciones. 
Respecto a la transformación urbanística se concretará en 14 sectores a desarrollar en Planes 
de Mejora Urbana (PMU), considerando este instrumento como adecuado para la gestión 
urbanística y para la ubicación de la edificación resultante.  
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Por otra parte, en cuanto a la reurbanización del ámbito se plantea un Plan Especial de 
Infraestructuras de iniciativa municipal, quedando la ejecución de los viales y otros elementos 
estructurantes independizados del desarrollo de los sectores y asumida por el Ayuntamiento de 
Barcelona. 
El objetivo principal de esta renovación urbana consiste en la reutilización de suelos obsoletos, 
principalmente de áreas industriales con edificaciones funcionalmente degradadas y de baja 
intensidad, por estructuras urbanas actuales, donde el espacio público y las infraestructuras 
son pautas de apoyo y de integración en los nuevos proyectos. 
Figura 31. División por sectores de la transformación urbanística 
 
Fuente: Barcelona Gestió Urbanística S.A. (BAGURSA) 
Por ello, el MPGM establece unos criterios de ordenación (Ver Figura 32) específicos para 
conseguir una compacidad sostenible y un tejido mixto de actividades residenciales y 
actividades económicas. Además, plantea la renovación definiendo el ámbito en islas menores, 
organizándose e integrándose los nuevos sistemas con los ya existente siempre en base a una 
dotación óptima de proximidad con una movilidad basada en la accesibilidad del transporte 
público. 
Asimismo, la MPGM considera que la Marina realiza un planteamiento innovador, pero 
sobretodo totalmente distinto, en el proceso de transformación de la ciudad, donde las últimas 
grandes transformaciones correspondían en una proporción aproximada del 25% de techo 
edificable para vivienda y un 75% para actividades económicas y servicios. Sin embargo, en 
este caso las proporciones se invierten dando lugar al 73,5% aproximado para la vivienda, 
869.237 m2, y un 26,5% para oficinas, comercio, etc. 
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Respecto a la dotación de equipamientos, la MPGM señala la realización de un estudio 
específico que permita evaluar las necesidades de toda la Marina de la Zona Franca a partir de 
la estructura poblacional existente, previa a la nueva área, que permita determinar los 
equipamientos necesarios para abastecer ambos barrios de la Marina. 
Figura 32. Criterios de ordenación 
CRITERIOS DE ORDENACIÓN 
Distribución del suelo 
40% Zonas residencial y económicas ; 60 % 
Viario, equipamientos, espacios verdes 
Compacidad 50 % (Zonas R y E + 10% Equipamientos) 
Tejido urbano - actividades 70% residencial 30% económica 
Techo total edificable (m2·t) 1.184.657 
Cesión de techo obligatoria (m2·t) 181.318 
Techo edificable residencial (m2·t) 869.237 73,37% 
Techo edificable a. económicas (m2·t) 315.420 26,63% 
Índice de edificabilidad 1,635 m2·t/m2 
Edificabilidad neta 4,0 m2·t/m2 
Fuente: MPGM. Elaboración propia 
Figura 33. Ordenación del PGM y de la MPGM. 
 
Fuente: MPGM. 
Naranja: PGM, Azul: MPGM. 
Concluyendo, todos estos criterios y métodos son consecuentes con la determinación del 
Ayuntamiento de que la Marina del Prat Vermell, tras la renovación urbanística, tiene las 
condiciones adecuadas tanto para convertirse en una centralidad urbana como convertirse en 
el eje estructurante para la transformación y renovación del entorno más próximo. 
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5.3.3 Ámbito de la MPGM 
El ámbito definido por la MPGM cuenta con una superficie de 798.027 m2  aunque la superficie 
a transformar es menor. Esta superficie a transformar, de forma desagregada, cuenta con 
750.339 m2 correspondientes a uso industrial y además de una superficie de 25.647 m2 
vinculada a la MPGM para la reordenación de la antigua fábrica de Can Batlló y de su entorno, 
el compuesto por el ámbito discontinuo Batlló – Magòria y Eduard Aunós). 
Figura 34. Imagen área del ámbito de transformación urbanística 
 
Fuente: Barcelona Gestió Urbanística S.A. (BAGURSA) 
Además, esta incorporación a efectos de cualificación del suelo queda sin consecuencia en los 
cómputos de edificabilidad y en las distribuciones de beneficios y cargas urbanística, 
sumándose a los bloques de vivienda y espacios libres delimitados por las calles Arnés, 
Sovelles, Ulldecona y Pantils, las cuales están expresamente excluidas. 
 
5.3.4. Objetivos y justificaciones definidas para la reforma urbana  
Es un proyecto que tiene como objetivo la renovación de una zona central de Barcelona  
ocupada principalmente por actividades industriales de gran tamaño y de bloques de vivienda 
muy degradados que han comportado muchísimos problemas y conflictos para la población de 
la Marina. Con este cambio, se pretende lograr una nueva centralidad de referencia para la 
ciudad dentro de los parámetros de la sostenibilidad ambiental, social y económica. 
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Uno de los elementos clave para conseguir dicha centralidad, es la implantación de una alta 
dotación de equipamientos comunitarios y de espacios públicos. No solamente para el barrio 
de la Marina del Prat Vermell sino también para el barrio de la Marina del Port e indirectamente, 
para el barrio de Gran Vía Sud de l’Hospitalet. 
Sin embargo, el objetivo del Ayuntamiento no es conseguir una centralidad monofuncional sino 
que pretende implantar la suficiente actividad económica, siempre de forma compatible con la 
actividad residencial, para que devenga en una centralidad residencial, social y económica para 
la ciudad, y quien sabe, también para la zona sud del Área Metropolitana de Barcelona 
Además, también tiene como objetivo fundamental adecuar la accesibilidad del transporte 
público, tanto del nuevo barrio como de la Marina del Port, ya que históricamente siempre ha 
sido uno de los agravios urbanísticos históricos de la zona, comportando una movilidad 
favorable al transporte privado y poco sostenible. 
Para invertir esta situación, se pretende finalizar a corto plazo la conectividad con la línea de 
metro 9 así como diseñar los componentes adecuados para conseguir que la Marina tenga un 
reparto modal sostenible así como una alta calidad ambiental. 
Por otro lado, es altamente importante para conseguir esta nueva centralidad y esta nueva 
movilidad  sostenible, la adaptación y renovación del Paseo de la Zona Franca para que pueda 
ser el eje medular y cohesionador económico y social de los barrios de la Marina, consiguiendo 
una organización territorial más concentrada, equilibrada y sostenible. 
 
5.3.5 Proyección residencial y económica prevista 
Respecto a la proyección residencial y económica, el MPGM plantea un modelo compacto que 
contabiliza la densidad y la dotación equilibrada de espacios libres a diversas escalas, con la 
mixtura de usos combinando los residenciales con los productivos o económicos. Por 
consecuencia, plantea nuevas tipologías de convivencia de usos y un desarrollo basado en 
criterios medioambientales en la ordenación y edificación del territorio. (Ver Figura 35) 
Sobre la proyección residencial (Ver Figura 36), se pretende explotar las innovaciones 
tecnológicas así como las innovaciones sostenibles más adecuadas para los futuros usuarios 
con la construcción de 10.865 viviendas, previendo una población potencial de 25.000 
personas (calculado con una ocupación media de 2,3).  
Además, debido a la gran necesidad de vivienda protegida asequible de la ciudad, se pretende 
estructurar la oferta residencial alrededor del 50% de la vivienda total, con 5.161 viviendas 
protegidas.  
Adicionalmente, la ordenación fijada  impone las determinaciones necesarias para garantizar la 
coherencia en la edificación para su desarrollo posterior en los PMU. (Ver Figura 37) 
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La altura general para todo el ámbito es de planta baja más 6 para homogeneizando y 
singularizando las alturas superiores al Passeig de la Zona Franca, al frente de las calles Foc y 
Motors y las fachadas en frente del nuevo parque. También se señalizan ciertas calles los 
cuales es obligatorio alinearse en planta baja para ofrecer actividades de comercio y servicios. 
Figura 35. Techo edificable desagregado por sectores y usos. 
Sector 
Techo total sector 
(m2·t) Techo residencial (m
2
·t) Techo actividades 
económicas (m2·t) 
1 51524 37806 13718 
2 38254 28061 10193 
3 109728 80512 29216 
4 53780 39461 14319 
5 74882 19938 54944 
6 97414 71477 25937 
7 35165 25802 9363 
8 101575 74530 27045 
9 31382 23032 8350 
10 156753 115017 41736 
11 39394 28905 10489 
12 174151 127782 46369 
13 88679 65068 23611 
14 134967 96830 38137 
TOTAL 1187648 834221 353427 
Fuente: MPGM. Elaboración propia 
En la actualidad, se están ejecutando distintas proyecciones de vivienda en aquellos sectores 
que ya han empezado la transformación urbanística, estando en distintas fases de finalización 
en cada uno de ellos y solamente en el sector 10 ya se encuentra finalizada la primera 
promoción de viviendas protegidas. 
En cuanto a la actividad económica y urbana el MPGM plantea una nueva definición de los 
límites respecto a producción, investigación, servicios terciarios, comercio o equipamientos, 
englobándola en una nueva y única actividad, con la clara finalidad de recuperar para la zona la 
mixtura de usos y favorecer la transformación a actividades intensivas en conocimiento y 
producción con valor añadido, para aprovechar la centralidad y concentración.  
Cabe recalcar la excepción en que el uso hotelero se contempla como techo edificable 
destinado a la vivienda libre y asimismo, se contempla dentro de la proyección económica el 
sector económico D38. 
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El Distrito 38 o D38 está llamado a ser una de las nuevas zonas económicas de Barcelona 
debido a su situación estratégica por su accesibilidad con las infraestructuras principales de 
Barcelona, es decir, las Rondas, la estación ferroviaria de Sants, el aeropuerto y el puerto; con 
el claro objetivo de formar una nueva centralidad económica junto al Distrito Económico de 
Gran Via – l’Hospitalet, la Fira de Barcelona y los polígonos industriales y el puerto. 
 









1 37806 249 224 
2 28061 184 167 
3 80512 528 478 
4 39461 259 244 
5 19938 361 336 
6 71477 469 424 
7 25802 169 153 
8 74530 489 443 
9 23032 151 137 
10 115017 755 683 
11 28905 190 172 
12 127782 838 759 
13 65068 427 366 
14 96830 635 575 
TOTAL 834221 5704 5161 
Fuente: MPGM. Elaboración propia 
En negrita los sectores ya iniciados. 
Figura 37. Criterios de uso residencial 
CRITERIOS DE USO RESIDENCIAL 
Techo edificable residencial (m2·t) 869.237 
Techo Vivienda libre (m2·t) 456.349 52,5% 
Techo Vivienda protegida (m2·t) 217.309 25,0% 
Techo Vivienda concertada (m2·t) 195.578 22,5% 
Densidad global viviendas 110 -140 viv/ha 
Viviendas previstas 10.865 
Tamaño medio vivienda 80 m2 
Fuente: MPGM. Elaboración propia 
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Esta zona económica está compuesto por un complejo de oficinas de 26.585 m2 distribuidos en 
dos edificios singulares llamados L y T, creados por los arquitectos Isozaki y Zaera-Polo 
respectivamente. 
 
5.3.6. Conservación del patrimonio 
Respecto a los edificios históricos, la MPGM incorpora algunos elementos representativos de la 
ocupación industrial, tales como la chimenea de finales del siglo XIX de la antigua fábrica 
Miniwat, la casa Santiveri de finales del XIX y el centro de formación de SEAT de 1956-1957. 
Cabe recalcar que gracias a la presión vecinal, se ha decidido que los futuribles planes de 
mejora urbana estudiaran detenidamente la posibilidad de mantener otros elementos singulares 
e históricos que pueda haber en cada sector. 
Figura 38. Patrimonio contemplado por la MPGM. 
 
Fuente: MPGM 
Rojo: Patrimonio Arquitectónico Protegido, Amarillo: Edificios compatibles con la MPGM, Gris: Edificios excluidos de la 
MPGM 
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5.3.7. Accesibilidad y Movilidad 
La accesibilidad, en cuanto a estructura viaria, está garantizada con la renovación del sistema 
existente así como una nueva propuesta viaria, permaneciendo el Passeig de la Zona Franca 
como eje vertebral y de enlace entre la Gran Vía, la Ronda Litoral y la Ronda del Mig. Esto 
permite tanto la cohesión del barrio de la Marina como la conectividad necesaria con la ciudad 
y con el Área Metropolitana de Barcelona. 
Internamente, se garantiza la accesibilidad de la Marina del Prat Vermell con los barrios 
vecinos con la renovación de las calles Foc y Motors como elementos diferenciales de 
accesibilidad. Además, con la transformación de usos comportará una reducción significativa 
del tráfico de vehículos pesados permitiendo crear grandes espacios libres de tráfico. 
Por otra parte, uno de los objetivos principales de este gran proyecto es potenciar la 
accesibilidad del transporte público. Para ello, se decide potenciar especialmente el uso del 
metro en la zona, haciendo llegar dos ramas de la línea 9 (L9-L10) y con la prolongación de la 
línea 2, línea que conectará el barrio con el centro-sud de Barcelona hasta Badalona. 
 
Figura 39. Nueva propuesta viaria para la Marina del Prat Vermell. 
 
Fuente: MPGM.  
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Respecto a las necesidades de aparcamientos que plantea la MPGM, el cual analiza por medio 
de transporte (coche, motocicleta y bicicleta), por actividad (residencial, actividad comercial y 
equipamientos) y por procedencia (residente o no residente), se esperan que para coches sea 
de 13.304 plazas, para motocicletas 3.451 plazas y para bicicletas 8022 plazas. 
Sin embargo, si se excluye las necesidades residenciales, que pueden ser cubiertas por 
construcción de aparcamientos subterráneos o sistemas de bicicletas públicos, y solamente se 
tiene en cuenta las necesidades de la población atraída, se observa como disminuye 
considerablemente obteniendo como resultado: 583 plazas para coches, 340 para motocicletas 
y 186 para bicicletas. 
 














Residencial 9917 - 2539 - 7387 - 
A. Económica 2607 304 533 117 429 - 
Equipamientos 197 279 39 223 20 186 
TOTAL 12721 583 3111 340 7836 186 
Fuente: MPGM. Elaboración propia 
5.3.8 Espacios verdes  
Dentro de la MPGM se plantea la creación y renovación de dos grandes espacios verdes que 
además tendrán distintas funciones urbanísticas en la Marina de la Zona Franca. Estos 
espacios verdes son el Parque Central de la Marina, con una clara función de centro geográfico 
del nuevo barrio y la Plaça Porta Firal como punto de encaje de la Marina con el recinto ferial y 
el distrito económico de Gran Via – L’Hospitalet. 
 
Parque Central de la Marina 
Uno de los elementos fundamentales, y más llamativos, de esta MPGM es la creación de un 
gran parque central, con una superficie de 20.886 m2, que no solamente tenga la función de 
espacio libre sino que además sirva como zona central del nuevo barrio con corredores verdes 
que conecten con los principales ejes de accesibilidad al nuevo barrio, es decir Passeig de la 
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Figura 41. Plano del Parque Central de la Marina y sus corredores. 
 
Fuente: Barcelona Gestió Urbanística S.A. (BAGURSA). 
Con estos corredores, se pretende principalmente dar continuidad a los ejes principales y evitar 
que la Marina del Prat Vermell sea una isla independiente de la ciudad sino que se convierta en 
un gran parque urbano que potencie las relaciones sociales y urbanas de la Marina.  
Además, para facilitar este gran parque urbano se pretende que todo el gran bloque donde 
estará ubicado, junto con equipamientos y vivienda, se suprima todo tráfico rodado de paso 
dando la sensación de ser una gran plaza verde, con el claro objetivo de convertirse en un 
lugar de disfrute y paseo para los residentes de la Marina. 
Asimismo, en el espacio central del parque se pretende subdividirlo en cinco espacios o zonas 
con distintos caracteres, altimetría y usos pero que siempre estén conectados entre ellos 
ofreciendo al paseante la sensación de concatenación de espacios. 
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Figura 42. Plano del Parque Central de la Marina. 
 
Fuente: Barcelona Gestió Urbanística S.A. (BAGURSA). 
 
Figura 43. División por espacios del Parque Centra de la Marina. 
 
Fuente: Barcelona Gestió Urbanística S.A. (BAGURSA). 
1. Prado pequeño, 2.Plazoleta Central, 3.Jardín en pendiente, 4.Jardín del SUD, 5.Prado Grande 
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En ambos extremos del parque nos encontramos con el Prado pequeño y el Prado grande, 
teniendo ambos en común un desnivel, habiendo una doble pendiente en el Prado grande, 
hacia el interior del parque con el claro objetivo de recoger las aguas de las lluvias para que 
puedan ser aprovechadas, donde el depósito de filtración quedará ubicado en el Prado grande.  
Por otra parte, en el Prado pequeño, se pretende crear un espacio central vacio para uso de 
disfrute y lúdico, donde se puedan realizar distintos espectáculos al aire libre que, 
aprovechando el desnivel existente con el espacio central, pueda servir como escenario. No 
obstante, este espacio también tendrá el papel destacado de recogida de aguas de lluvias que 
serán aprovechados para el riegue del parque. 
Finalizando la suave pendiente del Prado grande, bajando un desnivel de 2,25m,  se encuentra 
el Jardín del SUD, donde además de ser la zona de absorción de las aguas de lluvia, dispondrá 
de una vegetación característica de las lagunas endorreicas.  
Continuando por el trazado del parque se encuentra el Jardín en pendiente, donde se pretende 
recuperar la cota general de la zona. Este jardín está inspirado en los antiguos jardines 
italianos renacentistas donde además de una rampa central, que permita la accesibilidad a 
colectivos con dificultad de movilidad, habrá unas escaleras en los laterales norte y sur del 
rectángulo que permitan llegar a la Plazoleta central del parque.  
Esta Plazoleta central tiene una doble finalidad dentro del parque. La primera consiste en ser 
un mirador del parque y la segunda ser el punto de encuentro central del parque con los 
corredores verdes, reforzándose como punto central del barrio. 
Adicionalmente, se pretende la construcción de un paseo perimetral que aporte un recorrido de 
más de 400 metros para pasear o ir en bici. Además, este paseo  se quiere que tenga la 
función de balcón del parque incrementando, aún más si cabe, el paisajismo de éste. 
Plaça Porta Firal 
Aunque al principio la reforma de este sector estaba incluida en la MPGM para el distrito 
económico de Gran Vía – L’Hospitalet, al final se decidió incluirlo dentro del proyecto de 
transformación de la Marina del Prat Vermell ya que realmente este proyecto nace de la idea 
de adecuar el entorno de la Fira de Barcelona para una mayor conexión con los distritos barrios 
de la Marina. Cabe recalcar que otras justificaciones plausibles para este traslado son la 
complejidad y dimensiones de este proyecto urbanístico, sumado probablemente a la crisis 
económica sufrida.  
 
Paradójicamente, aún con estas dificultades fue de los primeros sectores en iniciarse y en la 
actualidad la urbanización está terminada, debido en gran parte a las fuertes presiones 
realizadas por la Fira de Barcelona.  
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En cuanto al resto del proceso de transformación, ciertos edificios de actividades económicas, 
tales como la Torre Iberdrola o Bauhaus,  están terminados y en funcionamiento. Por otra 
parte, otras edificaciones están en distintas fases de ejecución más o menos avanzadas. 
Figura 44. Plano del proyecto de urbanización de la Plaça Porta Firal. 
 
Fuente: Ajuntament de Barcelona. 
Con 24.500 m2, ubicada entre el Passeig Zona Franca y las calles Foc y Urani, esta nueva 
plaza tiene similitudes con el Parque Central de la Marina en cuanto a su diversidad funcional y 
tipología urbana. Es decir, no es solamente una plaza de paso sino que consiste en una 
mixtura de espacios verdes, continuidad urbana,  actividades económicas y la opción de 
realizar actividades lúdicas del barrio, garantizando un nuevo espacio público de proximidad y 
de uso libre. 
Figura 45. Plaça de la Porta Firal 
 
En cuanto a su gestión urbanística, las obras las ha ejecutado la empresa municipal de 
Barcelona Gestió Urbanística S.A (Bagursa) con un coste de 5.200.000 €, financiado 
totalmente por empresas privadas (Fira 2000, Porta Firal). 
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5.3.9. Equipamientos 
Debido a su naturaleza de centralidad social, la administración no solamente quiere dotar de 
equipamientos para los nuevos residentes llegados al barrio con la proyección residencial sino 
que además plantea el barrio como punto de encuentro y de satisfacción de necesidades de los 
barrios de la Marina así como algunos barrios colindantes, tanto de la ciudad como de 
Hospitalet.  
Por la MPGM determina claramente la creación específica de nuevos equipamientos  así como 
la conservación y/o rehabilitación de equipamientos ya existentes. Sin embargo, aunque 
también determina la cantidad de techo destinada para equipamientos de cada sector, para la 
elección de las ubicaciones exactas deriva a planeamientos derivados, tales como el PERI o 
los PMU, la decisión final del emplazamiento. Gran parte de esta decisión viene correlacionada 
con la decisión de los PMU de decidir la rehabilitación de edificios históricos a equipamientos 
urbanos. 
Figura 46. Equipamientos contemplados por la MPGM y su estado actual. 
Equipamiento Estado Actual 
Biblioteca municipal Por determinar ubicación y sector 
Guardería I Por determinar ubicación y sector 
Guardería II Por determinar ubicación y sector 
CEIP I Por determinar ubicación y sector 
CEIP II Por determinar ubicación y sector 
CEIP III Por determinar ubicación y sector 
CEIP IV Por determinar ubicación y sector 
IES I Por determinar ubicación y sector 
IES II Por determinar ubicación y sector 
C.E. Sociales y Antropología Por determinar ubicación y sector 
Centro de Formación de monitores  - Fund. P. Tarrés Por determinar ubicación y sector 
Escuela de música Por determinar ubicación y sector 
Centro integral de atención tercera edad90 Por determinar ubicación y sector 
CAP Por determinar ubicación y sector 
Centro de servicios sociales Por determinar ubicación y sector 
Nuevo Complejo deportivo Eduard Aunós Ubicación y sector determinado. Sin iniciar 
Mercado Municipal Marina del Prat Vermell Ubicación y sector determinado. Sin iniciar 
Residencia para discapacitados físicos Ubicación y sector determinado. Sin iniciar 
Complejo de gestión de residuos91  Elementos operativos y otros en ejecución 
Comisaria de los Mossos d’Esquadra Equipamiento operativo 
Fuente: MPGM. Elaboración propia 
 
                                                           
90
 Este centro estará compuesto por un centro cívico, un centro de día, una residencia y de viviendas 
tuteladas. 
91
 Este complejo está formado por un vertedero, un parque de limpieza, una central RPRSU y un 
almacén de contenedores. 
 En términos generales, la mayoría de equipamientos siguen sin determinarse su ubicación 
exacta ni en qué sector se emplazaran pero es de intuir que, almenos los equipamientos de 
proximidad, estarán cercanos del nuevo parque central de la Marina y a la Plaç
Por otra parte, algunos equipamientos sí han sido definidos en la actualidad pero los que han 
sido realizados primeramente, e incluso ya en estado operativo, han sido especialmente 
aquellos que cubren necesidades generales de la ciudad y no esp
Figura 47
 
5.3.10. Gestión urbanística 
Como se ha comentado anteriormente, debido a la gran dimensión y complejidad del proyecto
fue necesaria la dotación de los instrumentos urbanísticos para poder facilitar el desarrollo de 
este gran proyecto de transformación urbana. Para ello, el Ayuntamiento de Barcelona, 
mediante la empresa BAGURSA, no solamente aprobaron, en junio de 2006, l
del Plan General Metropolitano (MPGM) sino que además crearon un conjunto de  
instrumentos derivados como el Plan Especial de Infraestructuras (PEI), Planes de Mejora 
Urbana (PMU) y Planes Sectoriales de operaciones estratégicas (PS). 
Adicionalmente, incluyó esta transformación dentro del Pla Empenta, destinado a la 
financiación de la regeneración urbana así como para la construcción de vivienda protegida 
para la ciudad. 
Todo ello con la clara finalidad de concretar la metodología para conse
transformación física del territorio sino también las mejoras de accesibilidad, compacidad, 
continuidad y sostenibilidad necesarias así como el equilibrio en los tejidos urbanos con la 
mixtura de usos residenciales y económicos para consegu
equiparable a los barrios centrales de Barcelona.
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ecíficas del barrio.
. Equipamientos con ubicación ya definida. 
Fuente: MPGM. Elaboración propia 
 
ir una gran calidad urbana 
 





guir no solo la 
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Asimismo, el emplazamiento del techo se concretará en los planes de mejora urbana específico 
para cada sector, pero siempre manteniendo la regulación de usos fijada por la MPGM, donde 
el 26,63% será para actividades económicas y el 73,37% para usos residenciales. Además, 
para los distintos regímenes de vivienda protegida deberá, como mínimo, asignarse el 47,5% 
del techo total. 
Con relación a la financiación, la gestión diferencia entre dos esquemas. El primero es el 
relativo a la dotación de infraestructuras, mediante la aprobación del PEI, donde la MPGM 
prevé que sus costes, salvo los que correspondan a las empresas de servicio, vayan a cuenta 
de los propietarios en proporción al techo asignado ya que las infraestructuras se justifican en 
atención a la transformación global del ámbito. El segundo esquema es respecto a los sectores 
de desarrollo delimitados y que quedan pendientes a las determinaciones de los planeamientos 
derivados específicos. 
En cuanto a las obligaciones de cesión del suelo para los sistemas y para la urbanización, 
quedarán determinadas en cada sector la superficie reservada correspondiente para los 
sistemas y siempre justificada por los métodos estándares legales.  
Respecto a los edificios compatibles con las nuevas ordenaciones, se recomienda la 
transformación progresiva y actualización de la estructura viaria existente que permita la no 
afectación de los edificios recientemente construidos. Adicionalmente, indica que los PMU 
determinen la conveniencia de la conservación siempre y cuando se entiendan como 
compatibles y capacitados de ser conservados y transformados en usos terciarios o 
equipamientos. 
Por último, sobre las fases de ejecución, se consideran los sectores 8 y 14 como prioritarios y 
junto con los sectores 3 y 10 quedan englobados en la primera fase. En segunda fase, quedan 
incluidos los sectores 1, 2, 5, 6, 9 y 13. En una tercera, y última, fase quedan englobados los 
sectores 4, 7, 11 y 12.  
El calendario de ejecución planteado por la MPGM determina un desarrollo urbanístico 
progresivo en un plazo de 12 años estructurado donde las fases se solapan dos años con la 
siguiente, donde el primer año corresponde a la gestión del suelo e indemnizaciones, dos años 
para la urbanización, dos años para la construcción y dos años para la venta.  
Sin embargo, debido a la crisis sufrida justo después de la aprobación de la MPGM, no se ha 
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Barcelona Gestió Urbanística S.A (Bagursa) 
Esta empresa, constituida el 15 de diciembre de 2000 por el Ayuntamiento de Barcelona, tiene 
la finalidad de diversas operaciones urbanísticas en la ciudad. Operaciones tales como la 
promoción, gestión y ejecuciones urbanísticas así como la realización de obras de 
urbanización. 
Además, tiene la potestad como operador de gestión del suelo en el desarrollo del Pla 
d’Habitatge de Barcelona (Plan de Viviendas de Barcelona) así como de gestor de barrios para 
su remodelación y rehabilitación. 
Bagursa recibió en diciembre de 2008 (BOE-B-2008-311071) el encargo de desarrollar la 
transformación urbanística de la Marina del Prat Vermell así como toda su gestión urbanística. 
Es decir, la redacción y ejecución de los planes de mejora urbana junto con los posteriores 
documentos, tales como proyectos de urbanización o los de reparcelación. 
Plan Especial de Infraestructuras (PEI) 
Aprobado en el octubre de 2007, este PEI tiene como objetivo definir ciertos aspectos 
estratégicos para conseguir una transformación progresiva del barrio. 
Estos aspectos estratégicos no son otros que la determinación de las principales 
características de la red de infraestructuras y servicios que se implantaran en la urbanización 
así como definir y programar en el tiempo las actuaciones prioritarias y determinar las cargas 
urbanísticas del proyecto. 
Con ello, se pretende conseguir un modelo de urbanización y de una ordenación del subsuelo 
flexible que permita una nueva estructuración equilibrada del servicio público. Además, se 
plantea alcanzar este modelo desde la sostenibilidad y a consecuencia de ello, se plantean 
ciertas medidas en dos campos. 
El primero es conseguir un nuevo modelo de infraestructuras viarias que gestione 
eficientemente el tránsito y circulación que priorice un reparto modal más sostenible con la 
adaptación y actualización a los sistemas de transporte públicos y no motorizados. 
Adicionalmente, este nuevo modelo de infraestructuras viarias debe conseguir también la 
necesaria conexión entre las distintas superficies residenciales de la Marina así como la 
cohesión definitiva con la ciudad de Barcelona. 
El segundo campo  es la creación de políticas de aprovechamiento y gestión energética con la 
incorporación de sistemas de energía renovables, sistemas centralizados de climatización que 
permitan optimizar los costes y consumos de recursos energéticos, tanto para la población 
como para la Administración. 
Por otra parte, como gran embajador del concepto de Smart City y la aplicación de nuevas 
tecnologías al urbanismo, el Ayuntamiento planea reservar espacios que permitan la instalación 
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de potentes redes de telecomunicaciones así como la modernización de algunos servicios 
urbanos, como la recogida neumática de basuras. 
Planes de Mejora Urbana (PMU) y Planes Sectoriales de operaciones estratégicas (PS) 
Se decidió para la ejecución urbanística de la Marina del Prat Vermell dividir la transformación 
en 14 sectores de actuación, y algunos de ellos se dividieron internamente para facilitar el 
desarrollo urbanístico.  
Por otra parte, aunque la MPGM fija algunos parámetros de ordenación así como elementos de 
estructuras, viarios y de espacios libres, determina que debe ser en los PMU correspondiente 
para cada sector el que determine una ordenación definitiva y concreta en aspectos como la 
distribución del techo, la volumetría, las edificaciones a mantener así como la ordenación de los 
sistemas locales y de actuación. 
En la actualidad se están desarrollando, en mayor o menor medida, los sectores 3, 8, 10 y 14. 
Figura 48. Desglose de superficies por sectores. 
 
Sector Superficie ámbito Zona neta Sistemas 
Edificación total de 
los sectores (m2·t) 
1 21760 13862 7898 51524 
2 17300 8396 8904 38284 
3 45424 24520 20904 109728 
4 22146 13413 8733 53780 
5 31033 20180 10853 74882 
6 42655 26103 16552 97414 
7 16956 10682 6274 35165 
8 49582 21826 27756 101575 
9 14003 7446 6557 31362 
10 70044 36286 33758 156753 
11 16229 8960 7269 39394 
12 71418 40238 31180 174151 
13 40016 20015 20001 88678 
14 94055 22352 71703 131967 
TOTAL 552621 274279 278342 1184657 





 Sector 3 
El sector 3, con una superficie de 45.424 m
Ferro. Tiene como objetivo principal ordenar de forma coherente con el resto de sectores, el 
frente de la fachada de la calle del Foc para estar en consonancia con el otro lado de la calle, 
donde está ubicada la Fira de Barcelona.
En marzo de 2011 se aprobó definitivamente el PMU de este sector y en la actualidad se 
espera la aprobación definitiva del proyecto de rep




Este sector, con una superficie de 50.440 m
primer ámbito está situado entre las calles 
está delimitado por las calles Plom, Ferro y Arnés y el tercer ámbito corresponde al 
equipamiento de la Comisaria 
El objetivo principal de este sector es ordenar todos los elementos que han de configurar la 
fachada del Parque Central de la Marina del Prat Vermell
Aprobado el PMU del sector inicialmente en septiembre de 2007, se decidió y apr
noviembre de 2012 la división del sector en dos polígonos de actuación, uno ejecutado por 
compensación y el otro por cooperación, siendo en este último la concentración del mayor 
número de viviendas protegidas. 
Adicionalmente en este sector, a 
accesibilidad a uno de los equipamientos más representativos del barrio, la Casa de la 
Agricultura, sede para los sindicatos agrícolas catalanes. Respecto a la superficie construida 
prevista, se espera la proyección de un techo total de 101.575 m
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, está delimitado por las calles Foc, Cobalt, Plom y 
 
arcelación, con una superficie prevista  de 
2
. 
49. Localización y vista área del sector 3. 
Fuente: BAGURSA; ICGC. 
2
 está fraccionado por 3 ámbitos de desarrollo. El 
Arnés, Hacer, Motors y Ferro; el segundo ámbito 
de los Mossos de Esquadra. 
 
 








Este sector está delimitado por las calles Ulldecona, Paseo de la Zona Franca y Motors y 
cuenta con una superficie de 70.044 m
en una nueva zona central del barrio ya que, además de estar anexo al nuevo parque central, 
contará con gran parte de los servicios y equipamientos previstos para el barrio, cr
mixtura de usos que facilite la adaptación y las necesidades ciudadanas.
Figura 51
En cuanto a los plazos de ejecución, este sector fue de los primeros en ser aprobados, 
setiembre de 2007 el PMU y marzo de 2012 el proyecto de reparcelación con un total de techo 
construido de 156.753 m2, empezando las obras de urbanización en enero de 2013 y 
encontrándose, en la actualidad,  la primera promoción de vivienda protegida finalizada del 
barrio. 
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50. Localización y vista área del sector 8. 
Fuente: BAGURSA; ICGC. Elaboración propia 
2
.  Asimismo, este sector tiene como objetivo convertirse 
 
. Localización y vista área del sector 10. 




 Sector 14 
El sector 14, con una superficie total de 94.055 m
actuación discontinuos. El primero de ellos está ubicado en el sur del barrio, cercano a las vías 
del tren de la calle Motors. 
El segundo de ellos está formado por la zona delimitada por las calles Cisell, Encuny, Mare de 
Déu del Port y Motors, siendo la tercera la ubicada entre las calles Foc, Estany y Cobalt.
Figura 52
Este sector presenta una alta concentración de equipamientos, además del ya existente IES 
Mare de Déu de la Mercè y está previsto construir un gran complejo de tratamiento de residuos. 
Durante un tiempo, se estuvo especulando con la posibilidad de l
equipamiento lúdico si Barcelona optaba a los Juegos Olímpicos de Invierno pero al final, 
ambos fueron descartados tanto por el anterior alcalde como por la actual alcaldesa.
En la actualidad, solamente está aprobado el PMU del sector 
PEI sobre los equipamientos de tratamiento de residuos. Respecto al suelo edificable previsto, 
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, está compuesto por tres polígonos de 
. Localización y vista área del sector 10. 
Fuente: BAGURSA; ICGC. Elaboración propia 
a construcción de un 
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6. CONCLUSIONES Y REFLEXIONES FINALES 
El concepto de centralidad siempre ha estado implícito en las estructuras urbanas ya desde los 
orígenes de los primeros asentamientos quedando asociada con una localización geográfica 
central hasta el siglo XIX, donde se redefine el concepto con la aparición de nuevas 
polaridades urbanas debido a la diversificación y desagregación geográfica de las actividades 
históricamente emplazadas en los centros históricos, conformando una red compleja y diversa 
de actividades urbanas interrelacionadas entre sí. 
Estas redes de actividades han dado lugar a distintos modelos metropolitanos provocando que 
el concepto de centralidad urbana transmute a una referencia espacial y de intercambio de 
actividades humanas y comerciales en un abanico diverso de escalas geográficas, es decir, 
desde una escala mundial hasta una escala local. 
Debido a esta transmutación empiezan a formarse en los centros metropolitanos como en su 
periferia, tanto de forma espontánea como planificada urbanísticamente, multitudes de 
centralidades residenciales  así como de centralidades de aglomeración de actividades 
económicas.  
Sin embargo, a raíz de la crisis mundial iniciada a finales de la década anterior aparece un 
nuevo paradigma global en la mentalidad humana, y no solamente en el urbanismo sino en la 
mayoría de las disciplinas, que es el concepto de sostenibilidad, entendiéndola no solamente 
su vertiente ambiental sino también económica y social, con el claro objetivo de conseguir 
modelos urbanos más eficientes, que gasten menores recursos y produzcan mayores activos 
siempre con la intención de mejorar las nuevas necesidades humanas. 
Además, se demuestra que las centralidades residenciales y económicas no satisfacen, en su 
mayoría, las necesidades sociales de la población, provocando grandes disfuncionalidades 
urbanas y convirtiéndose en modelos urbanos monofuncionales poco sostenibles, en gran 
parte por su distanciamiento de los núcleos históricos consolidados. 
En consecuencia de ello, el concepto de centralidad urbana vuelve a redefinirse volviendo a 
una escala de proximidad y añadiendo una nueva funcionalidad o cohesión social que permita 
satisfacer este tipo de necesidad humana, pasando de centralidades metropolitanas a una 
refundación de nuevas áreas de centralidad intramunicipales con una nueva clasificación 
respecto a su tipología: centralidades monofuncionales (o incompleta) y centralidades 
multifuncionales (o completas). 
Además, estas nuevas áreas deben mantener funcionalidades supramunicipales provocando 
que las fronteras históricas, es decir los términos municipales, queden desdibujadas y se 
formen nuevas fronteras, o áreas de influencias, basadas en la funcionalidad de las distintas 
actividades urbanas. 
Sin embargo, no se puede pretender la refundación completa de las centralidades existentes 
debido a su elevadísimo coste económico, urbano, ambiental y social y por esa razón, las 
grandes ciudades metropolitanas están aprovechando vacíos urbanos y zonas degradadas 
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centrales para crear centralidades con un mayor peso de estructura social que, además de ser 
nuevas centralidades multifuncionales, pueda también abastecer y complementar a las otras 
centralidades monofuncionales cercanas, consiguiendo la cohesión social necesaria para que 
puedan converger en centralidades multifuncionales. 
Para conseguir esta cohesión debe incrementarse el componente social intrínseco de las 
centralidades urbanas con elementos que permitan estabilizar las zonas residenciales con las 
zonas económicas dándoles el equilibrio urbano necesario. 
Aunque existen diversas actuaciones y políticas sociales posibles, donde más pueden incidir 
las administraciones públicas son con la dotación de equipamientos urbanos, que a la vez 
pueden ser desde una escala de proximidad hasta una escala supramunicipal, creando así un 
nuevo tipo de centralidad de equipamientos. 
Basándose en este contexto se inicia la discusión en Barcelona para desarrollar este nuevo 
tipo de centralidad para la ciudad y se decide finalmente ejecutarla en una de los barrios más 
degradados, olvidados y con mayores vacíos urbanos conocido como la Marina del Prat 
Vermell, convirtiendo este barrio en una nueva centralidad urbana de equipamientos que 
permita complementar a las áreas de centralidad próximas, (cediendo su componente de 
centralidad económica a éstas) y que a la vez se convierta en una nueva centralidad 
supramunicipal metropolitana. 
Además, con esta transformación urbana se pretende regenerar e integrar los distintos barrios 
de la Marina con la ciudad y entre sí de forma definitiva, adaptándolos a las nuevas 
necesidades urbanas contemporáneas y solventando las problemáticas sociales históricas. 
Por ende, partiendo de esas hipótesis este proyecto ha tenido como objetivo principal proponer 
una metodología que permita poder responder de forma concluyente si la Marina del Prat 
Vermell cumplirá las expectativas deseadas por la administración.  
Una metodología compuesta por un análisis estadístico comparativo entre distintos ámbitos 
geográficos reconocibles que permiten extraer unos indicadores para poder determinar si el 
barrio se convertirá en una nueva centralidad de equipamientos o no.  
Así mismo, para poder responder a la hipótesis secundaria de la integración de los barrios de la 
Marina con la ciudad a raíz de la renovación urbana, se ha decidido realizar un diagnóstico 
completo para poder definir el contexto y la situación existente del barrio anterior a la reforma, 
para finalmente analizar detalladamente la Modificación del Plan General Metropolitano para la 
transformación de la Marina del Prat Vermell para comprender y responder si las mejoras 
planteadas serán suficientes para esta integración. 
Respecto a los resultados obtenidos, se puede determinar que finalmente la Marina del Prat 
Vermell en sí misma no podrá ser una centralidad urbana de equipamientos para la ciudad sino 
que junto con el barrio vecino de la Marina del Port sí podrá conseguirlo, convirtiendo la zona 
de la Marina en una nueva área de centralidad supramunicipal de equipamientos, tanto a nivel 
de cantidad de equipamientos como de diversidad de uso. 
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No obstante cabe decir que con los nuevos equipamientos planteados por la Modificación del 
Plan General Metropolitano el peso de los equipamientos suprabarriales recaerá en el caso de 
estudio superando en términos generales a la principalidad social que históricamente dominaba 
la Marina del Port. 
Para la segunda hipótesis, tras realizar el diagnóstico y analizar la Modificación, a niveles 
demográficos, de accesibilidad, de movilidad, de espacios verdes y, obviamente, de 
equipamientos finalmente se equiparará a otros barrios destacados de la ciudad que unido al 
carácter social de la población, le dotará de una fuerte vitalidad y comunidad social 
consiguiendo finalmente la ansiada integración urbanística. 
Cabe destacar como aspectos positivos principales de integración la mejora sustancial de 
accesibilidad del transporte público, especialmente del metro, así como la creación de un gran 
parque central que se convertirá, además de una gran zona de relajamiento y de interacción 
social de los residentes, en un elemento estructurante y de encaje de los barrios de la Marina, 
entre sí mismo y con los barrios anexos de Barcelona y Hospitalet. 
También como aspecto positivo ha sido la creación de un nuevo uso de suelo concentrando 
todas las tipologías de actividad económica para poder proporcionar la mixtura de usos 
económicos que tanta falta le hacen al barrio, especialmente actividades económicas de 
consumos básicos además de la instauración de un nuevo mercado municipal. 
Por desgracia, al llegar la crisis económica ha provocado que esta reforma tan necesaria para 
el barrio se pospusiera durante muchos años estando en la actualidad a medio hacer. Esto está 
provocando que siga habiendo una dejadez urbanística considerable, grandes problemáticas 
sociales, además de seguir el barrio en un estado de insostenibilidad y aislamiento urbanístico 
considerable, dificultando enormemente la atracción residencial y económica necesaria para la 
conseguir la integración con la ciudad. 
Además, este estudio ha encontrado deficiencias importantes en cuanto a la planificación de 
equipamientos de proximidad y que deberá ser solventada si finalmente se consolida el 
potencial residencial previsto para evitar problemáticas e insuficiencias sociales en un futuro a 
medio y largo plazo. 
Concluyendo, la nueva centralidad de equipamientos planteada por el Ayuntamiento solamente 
se cumplirá si se plantea la evolución urbana a una escala superior a la existente pero con la 
paradoja implícita de que para mantener y hacer crecer esta nueva centralidad de 
equipamientos deberá otorgarle, hasta cierto punto, una exclusividad en detrimento de otras 
centralidades próximas, cediéndole a éstas el peso de actividades económicas metropolitanas. 
Además, para conseguir que esta centralidad sea efectiva deberá primeramente incrementar 
sus esfuerzos en la renovación urbana de la Marina del Prat Vermell para conseguir su 
integración ya que sin ella, difícilmente conseguirá que la Marina del Prat Vermell, junto con la 
Marina del Port, se erija en la centralidad deseada. 
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8. ANEXOS 
Figura 53. Clasificación de los equipamientos según funcionalidad y ámbito. 
Categoría Subcategoría  Ámbito 
Administración pública 
Centros de documentación y entidades 
locales Proximidad 
Comercio. Consumo 
Oficinas públicas de información al 
consumidor Distrito / Ciudad 
Comercio. Consumo Mercados municipales Proximidad 
Comercio. Consumo Recinto Ferial Distrito / Ciudad 
Cultura Archivos y bibliotecas generales Distrito / Ciudad 
Cultura Bibliotecas municipales Proximidad 
Cultura Centros culturales Proximidad 
Cultura Cines Distrito / Ciudad 
Cultura Museos Distrito / Ciudad 
Cultura Filmoteca Proximidad 
Cultura Teatros Proximidad 
Cultura Grandes Teatros / Liceos / Operas Distrito / Ciudad 
Educación. Formación Escuelas especializadas Distrito / Ciudad 
Educación. Formación Escuelas oficiales de idiomas Distrito / Ciudad 
Educación. Formación Escuelas infantiles / Educación Primaria Proximidad 
Educación. Formación Estudios Superiores Distrito / Ciudad 
Educación. Formación Educación especial Proximidad 
Educación. Formación Educación Secundaria Obligatoria Distrito / Ciudad 
Educación. Formación Educación adultos / extranjeros Distrito / Ciudad 
Educación. Formación Educación adultos / extranjeros Distrito / Ciudad 
Educación. Formación Universidades / Escuelas superiores Distrito / Ciudad 
Educación. Formación Residencias universitarias Distrito / Ciudad 
Seguridad Policía Distrito / Ciudad 
Deporte. Ocio Instalaciones deportivas  Proximidad 
Deporte. Ocio Otras instalaciones deportivas Proximidad 
Deporte. Ocio Piscinas municipales Proximidad 
Deporte. Ocio Pistas de petanca / otras instalaciones locales Proximidad 
Vivienda Oficinas de ayuda a la vivienda Proximidad 
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Justicia Centros penitenciarios Distrito / Ciudad 
Justicia Juzgados y tribunales Distrito / Ciudad 
Justicia Otros edificios de Justicia Distrito / Ciudad 
Lengua. Comunicación Centros de normalización lingüística Distrito / Ciudad 
Medio ambiente Gestión de residuos Distrito / Ciudad 
Movilidad. Transportes Estación de autobuses Distrito / Ciudad 
Movilidad. Transportes Inspección técnica de vehículos (ITV) Distrito / Ciudad 
Movilidad. Transportes Puertos deportivos Distrito / Ciudad 
Investigación Grandes infraestructuras de investigación Distrito / Ciudad 
Salud Centros de drogodependencia Distrito / Ciudad 
Salud Centros de Atención Primaria (CAP) Proximidad 
Salud Centros de salud mental Proximidad 
Salud Centros sociosanitarios Proximidad 
Salud Hospitales Distrito / Ciudad 
Servicios sociales básicos Servicios sociales Proximidad 
Servicios sociales básicos Alojamientos sociales Distrito / Ciudad 
Servicios sociales básicos Centros de día Proximidad 
Servicios sociales básicos Comedores sociales Proximidad 
Servicios sociales especializados Centros de día Proximidad 
Servicios sociales especializados Servicios para violencia de genero Distrito / Ciudad 
Servicios sociales especializados Servicios para familias y adolescentes Proximidad 
Servicios sociales especializados Servicios para personas afectadas SIDA Distrito / Ciudad 
Servicios sociales especializados Servicios para personas con dependencia Proximidad 
Servicios sociales especializados Servicios para personas con discapacidad Proximidad 
Servicios sociales especializados 
Servicios para personas con 
drogodependencias y/o otras adicciones Proximidad 
Servicios sociales especializados 
Servicios para personas con enfermedades 
mentales Proximidad 
Servicios sociales especializados Servicios para personas mayores Proximidad 
Servicios sociales especializados Otros servicios sociales especializados Distrito / Ciudad 
Servicios sociales especializados Centros cívicos Proximidad 
Servicios sociales especializados Centros cívicos gente mayor Proximidad 
Servicios sociales especializados Ludoteca Distrito / Ciudad 
Servicios sociales especializados Oficinas de atención para la ciudadanía Distrito / Ciudad 
Tecnología. Innovación Puntos TIC / Centros de innovación Distrito / Ciudad 
Trabajo Oficinas de Trabajo / SOC Distrito / Ciudad 
Turismo Albergues juveniles Distrito / Ciudad 
Turismo Oficinas de turismo Distrito / Ciudad 
Figura 54. Densidad de equipamientos de Barcelona, sus distritos y de la Marina. 




Equip. D-C por 
hab. 
Barcelona 0,332 474,90 2,106 1,228 0,878 
Ciutat Vella 1,110 213,07 4,693 1,993 2,700 
Eixample 0,714 495,84 2,017 1,144 0,872 
Sants Montjuïc 0,139 574,48 1,741 1,084 0,657 
Les Corts 0,256 530,13 1,886 1,041 0,845 
Sarrià Sant Gervasi 0,178 406,91 2,458 1,418 1,039 
Gracia 0,563 512,50 1,951 1,397 0,554 
Horta Guinardó 0,271 517,73 1,932 1,425 0,507 
Nous Barris 0,252 816,49 1,225 0,881 0,344 
Sant Andreu 0,346 646,90 1,546 1,151 0,395 
Sant Martí 0,529 418,75 2,388 1,117 1,271 
Marina pre-MPGM 0,820 190,19 5,258 1,411 3,847 
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Figura 55. Densidad de equipamientos de las distintas ANC elegidas. 




Equip. D-C por 
hab. 
Carrer Tarragona 0,557 702,77 1,4229 0,5692 0,8538 
DEGH 0,080 2292,40 0,4362 0,2792 0,1570 
Diagonal - Prim 0,150 785,32 1,2734 0,8941 0,3793 
Diagonal - Sarrià 0,344 907,50 1,1019 0,3877 0,7142 
Plaça Cerdà 0,331 1102,79 0,9068 0,6627 0,2441 
Plaça Glòries 1,041 368,29 2,7153 0,6892 2,0261 
Sagrera - St. Andreu 0,433 833,60 1,1996 0,2911 0,9085 
Vall Hebron 0,404 525,24 1,9039 1,3043 0,5997 
Marina pre-MPGM 0,522 207,84 4,8115 1,2909 3,5206 
 
Figura 56. Densidad de equipamientos de las distintas ANC elegidas tras la MPGM. 
Zona Equip. por ha Pob.por 






Carrer Tarragona 0,557 702,771 1,423 0,569 0,854 
DEGH 0,080 2292,400 0,436 0,279 0,157 
Diagonal - Prim 0,150 785,319 1,273 0,894 0,379 
Diagonal - Sarrià 0,344 907,500 1,102 0,388 0,714 
Plaça Cerdà 0,331 1102,788 0,907 0,663 0,244 
Plaça Glòries 1,041 368,287 2,715 0,689 2,026 
Sagrera - St. Andreu 0,433 833,603 1,200 0,291 0,909 
Vall Hebron 0,404 525,236 1,904 1,304 0,600 
Marina post-MPGM 0,656 267,218 3,742 1,054 2,689 
 
